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JOACHIM DRESSLER, Gera

Schmalspureisenbahnen in Bulgarien

Zahlreiche Touristen aus der DDR benutzen in Bulgarien
die Eisenbahn zwischen Sofia und dem Schwarzen Meer.
Fur die Eisenbahnfreunde gibt es dort auch interessante
Schmalspurbahnen. Von den einstigen recht umfangrei-
chen Schmalspurstrecken mit den Spurweiten von 600
und 760 mm sind als Folge des Verkehrstragerwechsels
nur noch folgende zwei 760-mm-Strecken verblieben:

1. Die ungefahr 80 km lange Strecke Cervenbrjag—
Orjahovo in Nordbulgarien, sie zweigt von der Strecke
Sofia—Ruse ab. Hier verkehrten im Jahresfahrplan 1971
taglich zwei Triebwagenzige und drei lokbespannte
Personenziige. Neben diesen Triebwagen sind hier noch
Dampflokomotiven ahnlich der DR-Baureihe 99'" (in
Sachsen auch VII K genannt) in griner Farbgebung im
Einsatz.

2. Wesentlich langer und interessanter ist die etwa 120 km
lange Strecke Septemvri—Varvara—Dobriniste. Sie
zweigt in Septemvri vonder Hauptstrecke Sofia—Plovdiv
ab und ist auch von diesen beiden Stadten aus gut zu
erreichen. Die Strecke fuhrt durch die Rhodopen bis zum
Piringebirge. Sie weist alle Merkmale einer Hochgebirgs-
bahn auf, Der Bahnhof Avramovi Kolibi ist, ineiner Hohe
von 1267 m gelegen, der hochste Bahnhof Bulgariens, Die
ersten 85 km der Strecke bis Jakoruda wurden 1937
erbaut. Bis 1965/66 wurden ausschliefllich Dampfloko-
motiven der Achsfolge 1'El’, abgesehen von einigen
Dieseltriebwagen, eingesetzt, die danach durch zehn
Diesellokomotiven der Baureihe 75 (Bild 1) abgelost
wurden. Die Hauptdaten dieser Baureihe sind:
Spurweite: 760 mm

Achsfolge: Bo'Bo'

Hersteller: Krupp-Henschel

Gesamtlange: 13040 mm

Breite: 2470 mm

Hohe: 3250 mm

Dienstmasse: 48 t

Konstruktive Hochstgeschwindigkeit: 70 km/h

Motor: 12-Zylinder-V-Motor

Leistung: 1100 PS (810 kW)

Kraftubertragung: hvdraulisch VOITH 306 r

Mit diesen Lokomotiven wird, abgesehen von Dieseltrieb-
wagen auf der Strecke Varvara—Pazardzik, der gesamte
Reise- und Guterzugverkehr abgewickelt (Bild 2), teil-
weise in Doppeltraktion. Auf der Strecke verkehrten im
Jahre 1971 taglich vier durchgehende Zugpaare, die
gunstige Anschlisse nach Sofia und Plovdiv in Septemvri
hatten. Fur die Fahrt, die durch die Gebirgslandschaft
standig neue und interessante Ausblicke bietet (Bild 3),
werden 4 1/2 bis 5 Stunden Fahrzeit benétigt. Gegenuber
der Dampftraktion ist das eine Verkurzung von 30 bis 60
Minuten. Ein beschleunigter Personenzug ermdoglichte
auf Grund seiner gunstigen Fahrplanlage, dall man als
Tagesausflug bis Jakoruda (Strecken-km 85) von Sofia
aus hin und zuruck gelangen konnte. In den neuen
jugoslawischen Reisezugwagen ist die Fahrt sehr be-
quem. Allen Touristen und Eisenbahnfreunden kann
deshalb eine Schmalspurfahrt auf dieser Strecke nur
empfohlen werden.

Literatur:

Jahresfahrplan der BDZ 1971

Bontschev, K. u.a.: Konstruktion von Diesellokomotiven und Antrieben,
Verlag Technik Sofia, 1971, Jahresfahrplan der BDZ 1953
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Bild | Diesellok BR 75 nut Personenzug im Bahnho! Velingrad

Bild 2 Guterzug mit Diesellok, in den Bahnhof Velingrad einfahrend

Bild 3 Personenzug mit zwei Dieselloks der BR 75 im Rhodopengebirge
Foto: J. Drefier. Gera




Dipl.-Ing. FRIEDRICH SPRANGER, Dresden

Mit LVT zur Saaletalsperre

Zur Einstellung des elektrischen Zugbetriebes auf der Strecke Schleiz—Saalburg

Es gibt nur wenige Lokalbahnen im Bereich der Deut-
schen Reichsbahn, auf denen elektrische Triebwagen
verkehren. Zu ihnen gehorte die Strecke Schleiz—
Saalburg. Vor drei Jahren wurde der elektrische Zug-
betrieb eingestellt. Die elektrischen Triebwagen sind
durch Leichttriebwagen mit Verbrennungsmotoren er-
setzt worden.

Ausdiesem Anlafi soll noch einmal an die Entstehung und
Geschichte der Bahn erinnert werden. Eine ausfiihrliche
Beschreibung der Strecke ist im Heft 6/1960 zu finden.
Ihre Entstehung hat die Bahn dem Bau der Bleiloch-
talsperre zu verdanken, die in den Jahren 1926 bis 1932
im Saaletal errichtet wurde und die mit ihrem 28 km
langen Stausee die seinerzeit grofite Talsperre Deutsch-
lands war. Fiir den Bau der Sperrmauer schuf man eine
Baustoffzubringerbahn vom Bahnhof Schleiz bis un-
mittelbar an die Baustelle, Diese Bahn wurde mit Dampf{-
lokomotiven betrieben. AuBerdem legte man einen Ab-
zweig von Grafenwarth nach Saalburg an, wo eine
groflere Straflenbriicke iiber den Stausee zu errichten
war. Spater sollte die Bahn uber diese Briicke bis
Ebersdorf-Friesau verlangert werden, wo sie Anschlufl
an die Strecke Triptis—Lobenstein erhalten hatte. Dieses
Vorhaben kam jedoch nicht zustande.

Nach Beendigung des Talsperrenbaus wurde die
Zubringerbahn elektrifiziert und als ,,Schleizer Kreis-
bahn AG* fur den Personenverkehr eroffnet. Dazu lie-
ferte die Firma Linke—Hoffmann—Busch zwei Perso-
nen- und zwei Gutertriebwagen sowie vier Beiwagen, die
bis zur Einstellung des elektrischen Betriebes am 1. Juni
1969 auf der Strecke verkehrten.

Der Guterverkehr spielte nach Abschluli der Bauar-
beiten an der Talsperre nur noch eine untergeordnete

Bild 1 Elektrischer Triebwagen mit drei Beiwagen

Rolle, da es im Einzugsgebiet der Bahn keine nennens-
werte Industrie gibt. Lediglich der Autobahnbau Mitte
der dreifliger Jahre brachte noch einmal eine voriuber-
gehende Belebung. Mitte der sechziger Jahre wurde dann
der Guterverkehr ganz eingestellt.

Im Personenverkehr bestand eine Zugeinheit inder Regel
aus einem Trieb- und einem oder zwei Beiwagen. Friher
verkehrten auch Zage mit drei Beiwagen. Planmaflig
wurde nur die Strecke Schleiz—Saalburg mit Reiseziigen
befahren. Nach der Sperrmauer, die ausschlieBlich fir
den Ausflugsverkehr Bedeutung hatte, verkehrten hin
und wieder Sonderfahrten. Far den Personenverkehr
reichte eine Zugeinheit aus, die taglich siebenmal zwi-
schen den Endstationen Schleiz und Saalburg hin- und
herpendelte. Bei elektrischem Zugbetrieb war der Auf-
wand fur diese Zugeinheit aullerordentlich grof3. Es
mufiten sowohl fur den Trieb- als auch fur die Beiwagen
Reservefahrzeuge bereitgehalten werden, die sich auf
keiner anderen Strecke einsetzen liefen.

Hinzu kamen noch die Anlagekosten fur die Fahrlei-
tungsanlagen, Werkstatt, Schaltwarte und Triebwagen-
schuppen. Auflerdem mufite die Schaltstation in Grafen-
warth standig durch einen Schaltwart besetzt werden.

Diese Schwierigkeiten zwangen zur Einstellung des elek-
trischen Betriebes. Heute verkehrt in der Regel eine
Zugeinheit, bestehend aus einem Leichttriebwagen mit
Verbrennungsmotor und einem Beiwagen. Mitunter sind
Guterwagen mit Importgut (Gesteinsblocke) nach
Saalburg oder Bahndienstwagen uber die Strecke zu
beférdern. Dann wird operativ der LVT gegen einen
Reisezug der Strecke Schonberg—Schleiz mit Diesellok
110 und Rekowagen ausgetauscht. Diesem Zug konnen

Bild 2 Dieselleichttriebwagen (Aufnahme aus dem Jahre 1969). Uber der
Strecke ist noch die Fahrieitung zu sehen.
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Bild 3 Die beiden elektrischen Gutertriebwagen vor dem Triebwagen-
schuppen in Saalburg

Fotos: Verfasser (3)
Rieckemann, Zwonitz (1)

mehrere Glterwagen und Bahndienstwagen beigestelit
werden,

Die noch heute betriebene Strecke Schleiz—Saalburg hat
eine Lange von 15 km, wahrend der Abschnitt Grafen-
warth—Sperrmauer 2,4 km lang war. Sie erschlieft das
vielbesuchte Ausflugs- und Erholungsgebiet am Saale-
stausee. In dem stark gegliederten Gelande sind Nei-
gungsverhéltnisse bis zu 29 /g enthalten. Das markan-
teste Bauwerk ist die 160 m lange Wettera-Bricke,
die in 30 m Hohe einen Seitenarm des Stausees uber-
quert. Im Generalverkehrsplan ist fur Mitte der siebziger
Jahre ein Verkehrstragerwechsel von der Eisenbahn
auf den Kraftverkehr vorgesehen.

Abschlieend noch die wichtigsten Kenndaten der aus-
gemusterten elektrischen Trieb- und Beiwagen:

G. BARTHEL, Erfurt

Zur Motivfrage im Modelleisenbahnbau

Diese grundsatzlichen Betrachtungen zur Modellbahn-
gestaltung entstanden durch die jahrelange Beschafti-
gung mit der Modelleisenbahn, sie stellen den Versuch
dar, allgemeingultige Aussagen uber den Modelleisen-
bahnbau zu finden.

1. Das Anlagenhauptmotiv

Unter Modelleisenbahnbau sollte stets das bewuBte
Gestalten eines Anlagenhauptmotivs verstanden werden;
anders ausgedrickt heifit das, eine jede Anlage, die als
Modellanlage gelten soll, wird von einem Hauptmotiv
bestimmt, das mit aller Konsequenz im Modell ver-
wirklicht wurde.

Ein solches Hauptmotiv legt fest:

1. in welcher Zeit das Anlagengeschehen spielt

2. welcher Ort auf der Anlage dargestellt werden soll
3. welche Thematik die Anlage beinhaltet.

Diese drei Kategorien, Zeit, Ort und Thema (ZOT) sind
notwendig, um ein Ordnungs- und Gestaltungsprinzip zu
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Bild 4 Ausnahmsweise wurde ein Zug mit Diesellok 110 und Rekowagen
eingesetzt, um Guter- und Bahndienstwagen von der Strecke nach Schieiz
befordern zu kénnen. Der Fahrleitungsmast und das Warnkreuz mit Blitz
deuten auf den erst kurziich eingestellten elektrischen Zugbetrieb hin.

Personen- Guter- Beiwagen
triebwagen triebwagen
Betriebsnummer ET 188 511 ET 188 521 EB 188 511
ET 188 512 ET 188 522 EB 188 512
EB 188 513
EB 188 514
Masse (in t) 18,6 (511) 250 8.0
18,0 (512)
Lange uber Puffer (in mm) 11100 9550 (521) 11100
9300 (522)
Hochstgeschw. (in km/h) 45 45 -
Antriebsleistung (in kW) Tx44 2x44
Anzahl der Sitzplatze 32 16 (521) 32
0 (522)
Gedanken
Uberlegungen
Definitionen

besitzen, nach dem sich dann alle Anlagenmotive und
Details zu richten haben.

Auf diese Weise wird von vornherein verhindert, daf eine
Modellbahnanlage zum Tummelplatz aller moglichen
Modelle wird, die sich gegenseitig ausschlieBen. Gleich-
zeitig bedeutet das aber auch einen Verzicht auf
bestimmte Dinge, die man ebenfalls gern gestaltet hatte,
deren Gestaltung aber nun durch die auferlegte notwen-
dige Beschrankung unterbleiben mul.

Auch ist ein tieferes Eindringen in die Geschichte der
Eisenbahn und der Gesellschaft, in die Geographie und
Landeskunde und in die Eisenbahntechnik notwendig.
Es leuchtet ein, daB diese Forderung nach einem Haupt-
motiv nichts anderes will als eine Ubernahme der auch
in der Wirklichkeit gegebenen Verhaltnisse ins Modell.
Auch in der Realitit kann die Eisenbahn nicht aus dem
Zusammenhang herausgelost werden, der fur ihre Exi-
stenz notwendig war und ist.

Beachtet man diesen Grundsatz, wird somit die Zeit-
Ort-Thema-Gestaltung zum tragenden Prinzip. Und in
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der Auseinandersetzung mit diesem Prinzip gewinnt die
Anlage an erzieherischem Wert. Erst dann ist sie ein
Abbild der Wirklichkeit, wahrt die motivische Einheit
aller Elemente und besitzt in der Darstellung des ge-
wahlten Wirklichkeitsausschnittes eine ideell-emotionale
Aussagekraft.

1.1. Die Zeit

1.1.1. Die Epochen

Zeit ist ein umfassender Begriff. Es wird festgelegt, in
welcher Zeit das Anlagengeschehen spielen soll. Man
mul} zunachst die Epochen betrachten, die bei der Ent-
wicklung der Eisenbahn zu unterscheiden sind:
Zeitspanne von 1835 — 1880

Zeitspanne von 1880 — 1922

Zeitspanne von 1922 — 1960

Zeitspanne ab 1960,

Jede dieser Epochen umfafit etwa 40 Jahre. Der erste
Zeitabschnitt wird gepragt von den Anfangen des Eisen-
bahnwesens in allen ehemaligen deutschen Landern. Die
besondere politische Lage damals in Deutschland, die
Kleinstaaterei und die unterschiedliche Territorialent-
wicklung waren ausschlaggebend fir die uneinheitliche
Technisierung im ganzen Land. Diese unterschiedliche
Entwicklung auf allen Gebieten der Eisenbahn war so
gravierend, dafl schon bald die ersten Versuche unter-
nommen wurden, in den wichtigsten technischen Er-
findungen zu einheitlichen Normen zu kommen.
Obwohl zuerst die groBen Verbindungen zu den Stadten
entstanden, entwickelten sich bereits in den 60er Jahren
sogenannte Sekundarbahnen, die abgelegenere Gebiete
erschlossen.

Dieser erste Zeitabschnitt ist sehr interessant. Fiir den
Modellbahnfreund, der geschichtliche Interessen besitzt,
ist er zu empfehlen. Als Mangel wird aber sicher emp-
funden, daBl es nur sehr wenig Unterlagen uber alle
wichtigen Details gibt, so daB eine Modellbahnanlage mit
diesem Zeitabschnitt nur schwer zu gestalten ist. Auch
wird man darauf angewiesen sein, fast nur zum Selbstbau
zu greifen, Im Interesse einer grofleren Facherung und
Vielschichtigkeit innerhalb des Modelleisenbahnbaues
sollte aber dieser Zeitabschnitt nicht ,,untergehen*.
Beim 2. Zeitabschnitt missen die groBen Expansionen
beachtet werden, welche die Eisenbahn in diesen vier
Jahrzehnten erlebte,

Die Eisenbahn gelangte auf allen Gebieten zu groBerer
Vollkommenheit,

Dabei entstanden nicht nur engmaschigere Strecken-
netze, sondern es muflten vor allem Lokomotiven und
Wagen den neuen Anforderungen gewachsen sein.
Diese Entwicklungstendenzen sind in allen ehemaligen
deutschen Lindern zu beobachten, wobei sich allerdings
kleinere Lander den technischen Errungenschaften
Preuflens, Bayerns oder Sachsens anschlossen und sich
nur wenig mit Eigenentwicklungen befaBten.

Man darf diese technischen Fortschritte aber nicht los-
gelost von den gesellschaftlichen Ereignissen betrachten:
Das Eisenbahnwesen war fur die bevorstehenden kriege-
rischen Auseinandersetzungen von grofiter Bedeutung,
und unter diesem Aspekt ist wohl auch das Kleinbahn-
gesetz von 1892 in PreuBen zu verstehen, das schlag-
lichtartig vielfaltige Privatinitiative freilegte, so daf8 auf
der Basis von Aktiengesellschaften viele landliche Ge-
biete durch Kleinbahnen erschlossen wurden. Andere
Lander griffen diesen Gedanken auf. Aulerdem entstand
erst nach 1880 das umfangreiche Netz der Schmalspur-
bahnen.

Die Klassengesellschaft tbertrug ihr ,Klassenabzei-
chen" auch auf die Eisenbahn, indem sie die I.- bis
IV.-Klasse-Abteile ihrer Eisenbahnwagen in verschiede-
nen Farben gestaltete, wobei die IV. Klasse bezeich-
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nenderweise eine graue Farbe erhielt. Diese Gepflogen-
heit war nicht nur in Preuflen zu beobachten, andere
Lander folgten diesem schlechten Beispiel.

Eine Fulle interessanter Details findet derjenige, der
diese geschichtliche Epoche im Modell darzustellen
versucht. Eine ganze Reihe Industriefabrikate kommen
einem solchen Plan entgegen, da sich viele Dampf-
lokomotiven und Wagen der Jahrhundertwende bis in
unsere Zeit hinubergerettet hatten und die Modell-
bahnindustrie an ihnen nicht vorubergehen konnte.

Der Zeitabschnitt, der nach dem 1. Weltkrieg beginnt,
wird vor allem gekennzeichnet durch den Zusammen-
schlufl aller Landerbahnen zur Deutschen Reichsbahn-
Gesellschaft. Gleichzeitig begann in den 20er Jahren
das sogenannte Einheitsprogramm im Lokomotiv- und
Wagenbau, das nun immer mehr zum bestimmenden
Faktor wurde. Freilich konnte man auch jetzt noch nicht
auf Tausende von Landerbahnlokomotiven verzichten,
sie verkorperten aber bereits die vergangene Zeit.

Das Signal- und Sicherungswesen wurde ebenfalls
vereinheitlicht, und auf den Strecken konnte man bald
moderne Triebwagen und elektrische Lokomotiven er-
leben, deren Leistungen immer grofler wurden.

Leider fallt aber diese Eisenbahnepoche auch mit der
gesellschaftlich unwurdigsten zusammen, denn mit der
Errichtung der faschistischen Diktatur in Deutschland
sind 12 Jahre verbunden, die man auch auf einer Modell-
bahn nicht nachgestaltet haben mochte.

Von groferem Interesse sind dahingegen die Jahre nach
dem 2. Weltkrieg, als die Kriegsauswirkungen im Eisen-
bahngeschehen auferordentlich sparbar waren, aber
auch erschitternd zugleich.

Diesen schweren Anfang im Modell festzuhalten ist
sicher nicht nur belehrend, sondern kann auch eine
Wiurdigung all jener Krafte sein, die nach 1945 mit
frischem Mut den Grundstein fur unser heutiges Leben
legten.

Die letzte Epoche scheint auf den ersten Blick die Zeit zu
sein, die sich im Modell am einfachsten darstellen 1af3t. In
den letzten Jahren jedoch haben sich bereits so viele
Proportionen verschoben, daB es heute schon ein Wagnis
ist, die neue sowjetisch. Diesellok neben der alten preuf3i-
schen Landerbahnlok G8 (BR 55) laufen zu lassen. Und
solche Anachronismen werden sich immer mehr einstel-
len, wenn sich nicht das , Epochedenken® unter den
Modelleisenbahnern entwickelt.

Ein anderes Moment kommt noch hinzu: Nach 1945 sind
zwei deutsche Staaten entstanden. Im Lok- und Wagen-
bau sind unterschiedliche Neuentwicklungen gewesen.
Auf einer Anlage sind diese bis auf geringe Auswahlen
nicht zu vereinigen. Dieser Punkt sollte mehr Beachtung
finden, als dies im Augenblick noch der Fall ist.

1.1.2. Die Jahreszeit

Als weitere Zeitbestimmung ist die Jahreszeit zu nennen.
Es ist klar, daB man kaum den Wunsch hat, das An-
lagengeschehen im Herbst oder im Winter abzuspielen.
Diese Jahreszeiten sind wenig attraktiv, wenngleich nicht
verschwiegen werden soll, daBl eine verschneite Land-
schaft durchaus ihren asthetischen Reiz besitzt. Auch
wenn jemand eine besondere Vorliebe fur tiefverschneite
Hange und Berge besitzt, wird allein die Schwierigkeit,
~+Modellschnee' uberall anbringen zu mussen, einsolches
Unternehmen scheitern lassen.

Ubrig bleiben daher nur Frihling und Sommer, wobei es
bei der Gestaltung einer Sommerlandschaft die wenig-
sten Probleme gibt, denn blithende Baume und junges
Laub sind ebenfalls nur sehr schwer im Modell zu
gestalten.

Man muf sich nur hiten, blihende Baume, wie sie auch
im Handel angeboten werden, neben Getreidegarben (die
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in der heutigen Zeit auch immer seltener anzutreffen
sind) auf der Anlage zu vereinigen.

Aus den genannten Grunden sind wohl alle Modell-
bahnanlagen auf die Monate Juli — September aus-
gerichtet, wo die Natur in allen ihren Bereichen ihr
uppigstes Kleid tragt.

1.1.3. Die Wochenzeit

Eine weitere zeitliche Unterscheidung geschieht
innerhalb der Wochentage. Es steht auller Frage, dal
Unterschiede zwischen Werk-, Sonn- und Feiertagen in
ihrem duBeren Ablauf bestehen, die im Modell dargestellt
werden konnen. Diese Unterschiede sind selbstverstand-
lich wieder an die entsprechenden Zeitabschnitte gebun-
den. Einige Beispiele mogen dies erlautern:

An Sonntagen sind Strafien und Platze unbelebter, weni-
ger Arbeitsfahrzeuge sind zu sehen, und die Menschen
sind im allgemeinen eleganter gekleidet. In landlichen
Gegenden tragen die Einwohner Trachten, und mitunter
sieht man Kirchganger.

Feiertage fallen durch Schmuck der Héuser und Fa-
briken auf, wobei man den politischen Feiertag noch
besonders gestalten kann (1. Mai, Tag der Republik,
Demonstrationszug, Transparente usw.).

Stehen an Waldecken, auf Waldwegen einige oder meh-
rere ,Trabants” oder ,Wartburgs"“, kann ebenfalls auf
einen Sonntag geschlossen werden. Sicherlich gibt es das
entsprechende Pendant fur frihere Zeiten.

Auf fast alien Anlagen werden Werktage vorgestellt, und
sicherlich werden sich daruber auch kaum Gedanken
gemacht. Diese Uberlegungen fuhren aber zu konsequen-
terer Aussage, wenn man sie folgerichtig ins Modell-
geschehen ubertragt,

1.1.4. Die Tageszeit

Als letzter Zeitbegriff besteht die Uhrzeit, die nur inso-
fern eine Rolle spielt, als Uhren an Bahnhofsgebauden
oder an Rathiusern und Kirchtirmen eine bestimmte
Zeit vorgeben. Man sollte zunachst darauf achten, dafl bei
mehreren Uhren die gleiche Zeit angezeigt wird, auch
wenn als Argument angegeben werden kann, daf ein
Uhrwerk stehengeblieben ist.

Auch lassen sich die Modellbahnanlagen nach Tag- oder
Tag-undNacht-Anlagen unterscheiden, weil viele An-
lagen auch far den Nachtbetrieb ausgebaut sind.
Leider werden aber hier oft Fehler gemacht, da man sich
meistens mit einigen wenigen Lampenmasten begnugt,
deren Lampen dann auch oft viel zu hell strahlen.
Welche Schwierigkeit gerade bei einer modellgerechten
Nachtbeleuchtung liegt, wird erst deutlich, wenn man
sich einmal die Mihe macht und in der Nacht Bahnhof
und Landschaft betrachtet. Wér versucht schon all die
kleinen und kleinsten Lichtpunkte nachzubilden, die sich
durch die Signale, Zuge, ZugschluBlaternen, Bahnhofs-
lampen, Zimmerbeleuchtungen usw. ergeben? Wenndies
uberhaupt im Modell moglich ist!

Oder wer kann einen Mond nachbilden, der doch auch
recht haufig der Landschaft eine bestimmte Note gibt?
Meistens werden diese ,,mondlosen' Modellbahnnachte
recht unvollkommen dargestellt, so dall bereits viele
Modelleisenbahner durch einen handfesten Kompromif
auf Beleuchtungseffekte ihre Anlage nur als Tagesanlage
anlegen, ohne auf Lampenimitationen zu verzichten.
Diese konnen dann aber auch im richtigen MaBstab
gebracht werden. Unter diesem Blickpunkt gesehen, ist
die Frage, ob auf einer Anlage nur der Tag oder auch die
Nacht gestaltet werden soll, ebenfalls von Belang und gut
abzuwagen.
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1.2. Der Ort

Bei der Festlegung des Ortes fir eine Anlage kann man

von drei Moglichkeiten ausgehen:

1. Man Gbernimmt eine bestimmte Landschaft fur das
Modell mit den dazugehorigen Eisenbahnstrecken.

2. Man ubernimmt charakteristische Landschaftsfor-
mationen in Kombination mit den dort vorherrschen-
den Eisenbahnstrecken.

3. Man baut eine Landschaft nach Phantasie um ein
Streckennetz, das ebenfalls konstruiert wurde,

Das Nacheinander der Punkte bedeutet gleichzeitig
eine Rangfolge, wobei sofort klar wird, daBl die erste
Moglichkeit wohl nur bei entsprechenden raumlichen
Verhaltnissen zu verwirklichen ist.

Die oftmals anzutreffende Gepflogenheit, sich gegen-
seitig ausschlieBende Landschaftsformationen auf der
Anlage unterzubringen (Tunnel ohne Gebirgsmassiv
oder dessen Andeutung) wird hier als modellwidrig
abgelehnt.

In den meisten Fallen wird die 3. Moglichkeit gewahit.
Irgendein Gleisplan ist Ausgangspunkt des Interesses,
und spater erst wird die Landschaft konzipiert.

Man sollte aber auch hier versuchen, Elemente der
zweiten Moglichkeit mit einzufgen, indem man einen
konkreten Ort mit seiner konkreten Strecke nach-
zubilden versucht. Diese Methode findet immer mehr
Liebhaber.

Die dadurch angeregte schopferische Tatigkeit ruft
eine starkere Bindung zur Modellbahnanlage hervor.
Man hat dann auch nicht so sehr den ,,Drang”, immer
wieder eine ,neue' Anlage aufzubauen.

Bei allen drei Moglichkeiten ist als Methode immer
wieder zu empfehlen, ein Stick Wirklichkeit, ein Stuck
Natur, einen bestimmten Streckenabschnitt oder
bestimmte Streckenabschnitte zum Vorbild zu neh-
men und ins Modell zu ubertragen.

Es bestehen heute keine Schwierigkeiten, bestimmte
Landschaftsarten zu modellieren, da genugend
Gelandematerialien im Handel angeboten werden
(Wiese, Weide, Heide usw.).

In den meisten Fallen wird ein hugelig-welliges Land
bevorzugt, wie es auch fur unsere Heimat typisch ist.
Ein solches Hugelland findet man nicht nur im thurin-
gisch-sachsischen Raum, wir finden es auch als End-
moranenlandschaft im norddeutschen Tiefland, das
gar nicht so eben ist, wie meist angenommen wird.
Von einigen werden Gebirgslandschaften bevorzugt,
die neben Platz auch Fingerspitzengefuhl benotigen,
weil sie leicht kitschig wirken, denn oftmals werden die
Felsen zu ,Gartenzwergen' der Modelleisenbahner.
Es braucht nur noch erganzt zu werden, dafi der Ort
selbstverstandlich unter zeitlicher Sicht zu sehen ist,
denn manche Bricke sah vor 60 Jahren anders aus,
und manche Strafle war einst armseliger Feldweg.
Hier konnen nur alte Fotos, Zeichnungen oder Bilder
zu Rate gezogen werden. Eine solche , Entdeckungs-
reise bringt viel Freude und kann nicht hoch genug
eingeschatzt werden.

1.3. Das Thema

Zur Thematik geniigen nur wenige Ausfithrungen, da

diese recht uberschaubar ist.

Man kann auch hier drei Moglichkeiten unterscheiden:

1. Wahl einer Hauptbahn, die ein- oder mehrgleisig aus-
geflihrt sein kann.

2. Wahl einer Neben- oder Kleinbahn, die normal- oder
schmalspurig ist.

3. Die Kombination der Punkte 1 und 2.

Um moglichst viel Eisenbahngeschehen zu zeigen, wird

meist der 3. Punkt bevorzugt, wo aus Platzgriinden die

Hauptstrecke endlos (als getarnte Ringstrecke) aus-
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gefuhrt wird und eine Neben- oder Kleinbahn zu einem
Endbahnhof abzweigt.

Wichtig bei der Gestaltung dieser Thematik ist, dal} jede
Strecke das fur sie typische Aussehen erhalt, das eben-
falls nur durch ein genaues Studium aller eisenbahntech-
nischen Gegebenheiten erfalit werden kann.

Innerhalb dieser Thematiken kann nun spezialisiert wer-
den, indem beispielsweise auch Ausschnitte solcher Bah-
nen nachgestaltet werden (Rangierbahnhof, Hafenbahn,
groBer Durchgangs- oder Endbahnhof, Industriegelande
usw.).

2. Das Anlagenmotiv

Bei der Umsetzung des Anlagenhauptmotivs (ZOT) ins
Modell entstehen nun Anlagenmotive. Sie kinnen de-
finiert werden als sinnlich wahrnehmbare Ausschnitte
einer Modellbahnanlage. Da diese Motive stets am Haupt-
motiv orientiert sein mussen und sich auf die Bahn-
anlagen, die Landschaft und die Zuge beziehen, entsteht
der geschlossene Eindruck einer Modellbahnanlage, wie
er angestrebt werden sollte.

3. Das Detail

Bleibt zum Schlufl nur noch zu erwahnen, dafi diese
Anlagenmotive durch Details ergianzt werden mussen,
die durch ihren schmickenden, charakterisierenden
oder originellen Wert das Gesamtbild einer Modell-
bahnanlage abrunden.

Oftmals wird es erst durch sie moglich, zeitliche
Vorgange (Arbeiterlosung an Hausermauern, die frither
in den Landesfarben angestrichenen Schrankenbaume)
zu erleuchten oder landschaftliche Besonderheiten her-
vorzuheben (Strohdacher, schieferverkleidete Hauser,
Maibaume, Heustadel, Schafstille, Findlinge, Hunengra-
ber, Ortsnamen usw.).

4. Definition

Es kann abschliefiend folgende Zusammenfassung und
Definition gegeben werden:
Anlagenhaupt-  Das

einer Modellbahnanlage

motiv zugrunde liegende Ordnungs- und

AHM Gestaltungsprinzip, in dem Zeit, Ort
und Thema (ZOT) eingeschlossen
sind.

Anlagenmotiv konkreter, sinnlich wahrnehmbarer

AM Ausschnitt einer Modellbahnanlage,
die Bahnanlage (AMB), die Land-
schaft (AML) und die Zige betreffend
(AMZ).

Detail Im Anlagenmotiv gestaltete Einzel-

D heit, die schmiickenden, charakteri-
sierenden oder originellen Wert be-
sitzt.

Details an Bahnanlagen (DB)
Details der Landschaft (DL)
Details an Zigen (DZ)

Formel fir eine gut gestaltete Modellbahnanlage:

AHM

ZOT
AMB AML AMZ
DB DL DZ

G. Barthel: .Grundsatzliche Betrachtung zur Modellbahngestaltung™
Der Modelleisenbahner Heft 111956

G. Barthel: ,.Eine richtige Modellbahn soll es werden®

transpress VEB Verlag fur Verkehrswesen
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.. Unsere Neuentwicklung zur Frihjahrs-
messe — eine Universallok fur alle

Anspritche!"
Idee und Zeichnung: H. Oberlander,
Berlin
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Unser Beitrag im Heft 10/1972 von Manfred Weisbrod
..Sind unsere Signale Modellsignale?‘ hat unter unseren
Lesern ein breites Echo gefunden. Leider haben aber
bisher die Produzenten von ,Modell*-Signalen noch
keine Stellung genommen, die wir gern an dieser Stelle
veroffentlicht hatten.

So schreibt uns Herr S. Marschner aus Erfurt:

»Es war wirklich hochste Zeit, dall dieses Thema einmal
aufgegriffen wurde. Ich stimme auch mit dem Autoren
vollig tberein, dall wir ja gar keine Lichtsignale mit
Blinklicht und Ersatzrot usw. fur's erste fordern, was wir
wunschen, ist eine etwas modellmaBigere Ausfuhrung.
Die seit Jahren angebotenen Erzeugnisse auf diesem
Gebiet sind aber wirklich nicht viel mehr als ein Spiel-
zeug, die von der heutigen Technologie einer rationellen,
modernen Fertigung weit entfernt sind . . .*

Ing. Armin Kérner aus Leipzig meint zu dieser Frage:

.Mit grofiem Interesse las ich den Artikel. Herr Weisbrod
hat mit seinen kritischen Ausfuhrungen nur allzusehr
recht. Mir kam aber dabei auch ein Gedanke. Lief3e sich
nicht mit vollig anderen Konstruktionsprinzipien eine
Losung fur hinreichend modellmafiige Lichtsignale fin-
den? Ich denke dabei an die Leitung von Licht durch
Glasfasern. Ich stelle mir das im Prinzip so vor, dafl die
eigentliche Lichtquelle im Sockel des Signals unter-
gebracht und das Licht dann mittels Glasfasern (oder
entsprechenden Plastewerkstoffs) zur Austrittsoffnung
am Schirm geleitet wird. Diese Methode kdénnte vom
Effekt her (Lichtstarke und Aussehen des Signalschirms)
ein besseres Bild ergeben, zumal die preiswerte Herstel-
lung von Gluhlampen in Modellgréf3e auch kinftig kaum
losbar sein darfte. .. *

Vielleicht greifen diesen Gedanken die Hersteller einmal
auf? Oder ein geschickter Bastler macht sich an die
Arbeit und tbergibt uns sein Modell, damit wir es der
Industrie auf den Tisch legen?

Herr Kalkofen aus Rostock auflert zum Modellsignalpro-
blem folgende Ansicht:

,In Deinem Heft 10/1972 forderte Herr W. die Signal-
produzenten auf, zu seinen Ausftihrungen Stellung zu
nehmen. Ich bin zwar kein solcher, obwohl ich fir unsere
AG 8/5 Rostock-Warnemiinde tiber 20 Lichtsignale
gebaut habe.

Voll und ganz einverstanden bin ich, wenn in unserer
Zeitschrift Forderungen an die Modellbahnindustrie er-
hoben werden, doch nun mal endlich die schon lange
fehlenden Lokbaureihen herauszubringen. Oder, wie Thr
in Euerem Messebericht fordert, etwas mehr an die
Anhéanger der Nenngrofie HO zu denken. Denn das sind
die Licken, die nicht nur wir Modelleisenbahner, sondern
auch die Spielzeugeisenbahner spiuren. Auch stimme ich
dem Autoren zu, wenn er mit Recht kritisiert, dafi die
vorbildlichen Formsignale der Fa. Dietzel nicht mehy
hergestellt werden. Anders sieht es bei der Forderung
aus, doch nun mal vorbildgerechte Lichtsignale
herzustellen. Unter solchen verstehe ich welche, wie sie
im Heft 3/1960 fur HO als Bauanleitung veroffentlicht
wurden.
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Wer solche Lichtsignale nachgebaut hat, kann sich aber
sehr gut vorstellen, dafi hier bei industrieller Fertigung
zwar einige Arbeitsgange automatisiert werden konnten,
doch der Anteil manueller Arbeit so grofl bleibt, dafi der
Handel wegen des zu hohen Endverbraucherpreises dar-
auf ,sitzenbleiben' wurde.

Wir Modelleisenbahner miissen, wenn wir unserem
Hobby frohnen, auch mal an die 6konomische Seite
denken, denn unsere Industrie mufl und soll doch renta-
bel arbeiten, und billig soll es auch sein. ..

Es ist also bestimmt kein boser Wille, wenn unsere
volkseigene Modellbahnindustrie die Produktion vor-
bildgerechter Lichtsignale nicht aufgenommen hat;
denn, was 6konomisch nicht vertretbar ist, kann und
sollte man von ihr nicht verlangen.*

Auch wir, und wir glauben, auch die vielen anderen
Leser, die uns hierzu schrieben und tibereinstimmend
vorbildgerechtere Modellsignale, als sie bisher angeboten
werden, fordern, sind fur eine okonomische Produktion.
Wir haben auch gar nichts dagegen, wenn das in einfacher
Spielzeugmanier gehaltene PIKO-Blocksignal produziert
und der breiten Masse der Kaufer angeboten wird. Wer
aber als Modelleisenbahner — und das sind wir ja
schlieBlich, die wir in die Zehntausende gehen — nicht
zum Selbstbau greifen méchte oder kann, mull die
Médglichkeit haben, ein besseres Lichtsignal zu einem
naturlich im Verhdltnis zu den Fertigungskosten stehen-
dem Preis zu bekommen. Der echte Bedarf hierfur ist da.
Schlieflich ist unsere Beschaftigung mit dem Modell
bekanntlich nicht nur eine angenehme Freizeitgestal-
tung, sondern in hohem Mafle auch ein Mittel zur
polytechnischen Erziehung und Bildung. Wie aber soll
man ein modernes Lichtsignalsystem auch nur angena-
hert nachahmen mit den bisher ublichen ,,Modellen*?
Okonomie heif3t nicht, ein Produkt jahrelang in gleicher
Gestalt herzustellen, egal, ob es dem Konsumenten zusagt
oder nicht. Okonomie heif3t vielmehr, sich Gedanken zu
machen, als Hersteller kluge Ideen zu entfalten, neue
Technologien anzuwenden, weitgehend dem Wunsch des
Endverbrauchers nachzukommen und trotzdem die
Rentabilitat einzuhalten.

-~ 4
Von Herrn Siegfried Marotzke aus E. erreichten uns

folgende Zeilen, die am 11. 11. 1972 geschrieben wurden
(welch Zuftalll):

.Ich lese schon lange Ihre Zeitschrift. Meine Nenngrofe
ist HO. Ich beabsichtige, nun auf TT uberzuwechseln...*”

Wir haben nur daran gedacht, gut, daf der Mann nicht auf
die Idee kam, sich fir N zu entscheiden! Dann ware der
Arme gleich gar nicht mehr zu sehen!! Ob dieser Leser
uns daran erinnern wollte, daf3 Karnevalsanfang war?
Uffz. Reinhard Mautzka beklagt sich tiber das HO-Modell
des W50 mit Universalmontagemast:

,,Es enttauschte mich sehr. Man konnte fast meinen, die
Qualitat der Erzeugnisse dieses Herstellers wirde immer
schlechter. Das Fuhrerhaus ist besonders mifigliickt. Die
Aufbauten sind unmaBstablich. Dagegen ist der TT-W 50
wesentlich besser nachgebildet...*

Wie denken andere Leser hiertber?
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HEINZ KONITZER

In mehrjahriger Bauzeit entstand die TT-Heimanlage
Rosenthal—Oberbarenbach auf knapp 3 m® Flache
(200 cm = 145 cm). Das haufig gewahlte Motiv einer
zweigleisigen Hauptstrecke mit abzweigender eingleisi-
ger Nebenbahn stand auch hier Pate. Auf dem relativ
kleinen Raum sind ungefahr 35 m Gleis, 31 Weichen und
zwei Entkuppelgleise verlegt.

Die zur vorderen Anlagenkante diagonal im Weichen-
winkel von 22,5 Grad angeordneten Bahnhofsgleise
gestatten ein zugiges Durchfahren. Sie bieten daruber
hinaus eine groBere Nutzlange als parallel zur Vorder-
kante verlegte Gleise.

Acht Blockabschnitte ermoglichen eine dichte Zugfolge.
Ein- und Ausfahrten im Bahnhof , Rosenthal* erfolgen
mit Hilfe von neun relaisgesteuerten und fiinf hand-
gesteuerten Fahrstraflien auf sechs Gleisen.

Besondere Schwierigkeiten bereitete dabei das Gleis 2,
weil es in beiden Richtungen befahren wird, demzufolge
es zweipolig zu trennen war und noch dazu je zwei
signalabhangige Brems- und Abschaltstrecken sowie
funf Schienenkontakte besitzt.

Zur selbsttatigen Steuerung der Zugfahrten und zur
Sicherung besetzter Gleise wurden 60 Rund- und Flach-
relais aus ehemaligen Fernmeldeanlagen installiert, die
durch neun Tast- und 26 Schienenkontakte an- bzw.

Von Rosenthal nach Oberbarenbach

abgeworfen werden. Um trotzdem auf den Gleisen 1 und
2 bzw. 2 und 3 Rangierfahrten durchfihren zu kénnen,
war eine besondere Rangierschaltung notwendig, die
allein acht Relais beanspruchte.

Auf der Hauptstrecke fahren alle Zige mit kon-
stant eingestellter Fahrspannung. Sie verringern ihre
Fahrgeschwindigkeit vor ,Halt* zeigenden Signalen
(vereinfachte SM-Lichtsignale) (ber zugeschaltete
Bremswiderstande. Die gesamte Strecke kann jedoch
auch auf Handregelung umgeschaltet werden. In beiden
Richtungen gestatten teilweise verdeckte Wendeschleifen
den Zigen die Umkehr der Fahrtrichtung.

Der Nebenbahnverkehr nach ,Oberbarenbach* und ein
abwechslungsreicher Betrieb auf den Rangiergleisen
werden durch zwei weitere Fahrregler (einer davon in
Halbwellenschaltung) ausschlieBlich von Hand geregelt.
Dazu wurden 14 abschaltbare Gleisabschnitte eingebaut.
Die Enden der Stumpfgleise sind zum Teil mit Ventilzel-
len ausgerustet.

Als Traktionsmittel verkehren auf der Anlage Dieselloks
der Baureihen 220 (DB), 118.0, 107, T 334 (CSD), eine
Dampflok der BR 35 und ein Dieseltriebzug der BR 171.0.
Im Kopfbahnhof ,Oberbarenbach* ist weiter eine BR 92
beheimatet.

1450
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Bild 1 Der in der Diagonale der Grundplaite angeord-
nete Bahnhof Rosenthal® gestattet mit seinen mehreren
langen Bahnhofsgleisen einen interessanten Zug- und
Rangierbetrieb

Bild 2. Auch der kieing .Berghahnhof* mit dem Namen
«Oberbdrenbach” wurde liebevoll ausgestaite!

Bild 38 Dasg {ibersichtliche Gleisbild-Bedienungspult
wurde mit selbstgebauten Tastern ausgerilstet

Fotos: Verfasser
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In Omas altem, 1,30 m langem Kuchenbuffet-Ober-
teil. das an der Unterseite mit Waschmaschinenrollen
versehen wurde, fand der umfangreiche, mit ricklat-
baren Sicherungen abgesicherte Stromversorgungs-.
Steuerungs- und Bedienungsteil gut zugiinglich Platz.
(Seine Bauzeit lag wesentlich tiber der der Gleisanlage!)
Die Steuerung der Anlage erfolgt von einem Gleisbild-
stellpult aus. Auf eine Weichenrickmeldung wurde

verzichtet, jedoch zeigen rot ausgeleuchtete Decklin

besetzte Gleisabschnitte der relaisgesteuerten Haupt-
ke an, und ine Kontrollampen bezeichnen die
gelegte Fahrstralle im Bahnhofsbereich. Die
Taster fiur Weichen und Fahrstrallen sind Eigenbau
und wurden in einem gesonderten Beitrag beschrieben
(siche Heft 772, Fiir die von Hand abschaltharep
Gleisabschnitte  wurden handelsiibliche kombinie
Tast-Drehschalter eingebaut, Das tibersichtliche Gleis-
bild und die angewandte Schalttechnik ermdglichten
es nach Betriebseroffnung 1968 dem damals neunjihri-
sen Sohn, die relativ komplizierte Anlage ohne Uber-
torderung reibungslos zu bedienen, Das Bedienungs-
pult ist iiber 168 Messer-Federleistenkontakte mit der
Anlage verbunden und wird zusétzlich mechanisch
durch zwei M-6-Schrauben gesichert
Fin diagonal mehrfach wversteifter Holzleistenrahmen
mit aufgeschraubter Hartfaserplatte (rauhe Seite nach
oben) sowie Pappverkleidungen bilden den Ge
unterbau. Zur Geliandegestaltung wurden der Bau-
kasten .Sehen und Gestalten”, Wellpappe, griines
Kreppapier, Plakatfarben und Ligament-Schnellkleber
verwendet. Laubbiume und Strabenleitpfahl I
das Werk des Sohnes, wilhrend der Vater alle
und Peitschenmastlampen (betrieben mit < der
Nennspannung), zwei einfache Lokschuppen,
steige und die Bekohlungsanlage im Eigenbau her-
stellte. Alle anderen Hochbauten sind Bausitlze von
VERO.
Die Anlage ist (nach einer Idee der Ehegattin) klapp-
bar in einer 70 cm tiefen Dachschriige angebracht und
wird im Ruhezustand zusammen mit dem Bedienungs-
pult von einem Vorhang aus Dekostoff verdeckt, der
iiber die gesamte Wandlliiche reicht.
Die nunmehr dreijithrigen Betriebserfahrungen lassen
cine Kritische Wertung der Anlage zu. Gegeniuiber den
dargestellten Vorzigen sind es folgende Mingel, auf
die ich der Vollstiindigkeit halber verweisen maochte:
1. Das wverwendete Selbstbaugleis gestattete Groli-
sigigkeit in der Gleisverlegung, Jede Verbindung
mit den handelsiiblichen Gleisbauteilen (Weichen.
Entkuppelgleise) mulite jedoch gelitet werden. Die
Lotstellen bildeten aber oft Entgleisungsursachen
Weiter beriihrten die Spurkriine fast aller Lokomo-
tiven die aul dem Schwellenband nachgebildeten
FuBlaschen, diese muliten daher mit dem Litkolben
verkiirzt werden, Beim Einschieben des Profilmate-
rials in das oft mit Spritzgraten versehene Plast-
schwellenband traten Gleisverwerfungen auf, die
sich nur schwer beseiligen liebBen. Schlielil
rodiert das verkupferte Profil leichter und mul
hiiufiger gerein werden, um einen storungsireien
Betrieb zu gewihrleisten
2. Die dichte Zugfolge auf den acht Blockabschnitten
Wure

jewe

rie

Linde-

Bahn-

ich ke

dureh
geringe Zu

eine fir meine heutigen Begriffe zu
nge erkauflt (kurzester Blockabschnitt

30 cm maximale Zugliinge).

3. Der grillere Teil der Hauptstrecke verliauft ver-
deckt; Zugfahrten sind — von der Nebenbahn ab-
sesehen — nur als Bahnhofs-Aus- und Einfahrten

zu beobachten,

1. Mit 145 em ist die Anlagenplatie zu tief gewiihlt;
Kinder erreichen in der Milte der Anlage stecken-
sebliebene Fahrzeuge nicht ohne Hillsmittel, selbst
wenn die Anlage von drei Seiten aus zuginglich ist.



WIR STELLEN VOR » WIR STELLEN VOR sie ist schon geraume Zeit im Han-

del, das letzte Dampflokmodell der
Nenngrifie N vom VEB PIKO, die
BR 55. Es entspricht in der gelun-
N-Modell der BR 55 vom VEB PIKO genen Ausfilhrung vollig  seinem
Schwestermodell in H0, was den
fuberen Eindruck angeht. Ansonsten
hat das N-Modell vier angetriebene
Bild 1 Seilenansicht des N-Modells der BR 55 Kuppelachsen (Sti1‘m“.1dflber'll'agung),
Bild 2 Das Gehduse ist nur mit einer Schraube befestigt. Gut ist hier das Getricbe, oin 41€ @uf allen Rédern Haftreifen be-
kombiniertes Schnecken-Stirnrad-Getriebe, zu sehen. sitzen. Demzufolge geschieht die
Stromabnahme iiber die Ridder der
beiden duberen Tenderachsen. Beide
Bild 4 Auch am Tender sind Feinheiten nachgebildet. Der Fahrstromiibertriger, die Phasen dés Fahrstroms werden iiber
Kiemmklauenkupplung, ist unten sichtbar, ) cine  Klemmklauenkupplung zwi-
Fotos: H-J. Kirsche, Berlin - ¢ pon Tender und Maschine zum im
Fiihrerstand angeordneten Motor
geleitet.
Die Ubertragung der Antriebskraft
erfolgt {iber ein auf der Ankerwelle
angebrachtes Schneckenrad und ein
grofies Stirnrad zu den auf den vier
Treibachsen liegenden Stirnridern.
Das Modell hat eine gut nachgebil-
dete Heusinger-Steuerung, f{reien
Kesseldurchblick und lupenreine Be-
schriftung. Vorn befinden sich zwei
beleuchtbare Stirnlampen und am
Tender nur zwei Lampenimitatio-
nen,

BGild 3 Man beachte die feine Ausfithrung der Steuerung

Jol

ima » S W .
e ey v S
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PETER GLANERT, Halle (S.)

Bauplan der elektrischen Schnellzuglok E 21°

der DR in HO

Mitte der zwanziger Jahre trat der Einzelachsantrieb beil
den elektrischen Lokomotiven der Deutschen Reichs-
bahn in den Vordergrund. Um die ginstigste Antriebs-
form zu finden, beauftragte die DR die fihrenden deut-
schen Lokomotivbaufirmen mit der Entwicklung und
dem Bau von Elloks mit Einzelachsantrieb.

Die letzte dieser Versuchslokomotiven wurde im Jahre
1927 von den Bergmann-Elektrizitatswerken (BEW) und
den Linke-Hofmann-Werken (LHW) mit der Achsfolge 2
Do 1 ausgeliefert und als E 21 51 in Dienst gestellt.
Nach anfanglichen Schwierigkeiten in der Antriebsaus-
fuhrung und einem darauf erfolgten Umbau bewahrte
die Lokomotive sich sehr gut. Sie blieb jedoch ein
Einzelganger, da die DR sich inzwischen fiur den
Kleinowschen Federtopfantrieb der E 21 01/02 entschie-
den hatte. Mit einer Stundenleistung von 4664 kW und
einer Anfahrzugkraft von 34 Mp (vergleichsweise E 94
[254]): 3300 kW; 37 Mp!) gehorte sie lange Zeit zu den
leistungsstarksten deutschen Elloks.

In der damaligen Rbd Breslau stand sie bis zum Jahre
1945 im Einsatz und ist Anfang der sechziger Jahre
ausgemustert worden.

Bau des Modelles

Der Bau des Modells ist infolge des gewahlten Stirn-
radgetriebes sowie des unkomplizierten Rahmen- und
Gehauseaufbaues nicht schwierig und durfte auch dem
Anfanger gelingen.

Der Rahmen wurde in einen Innen- und Auflenrahmen
unterteilt. Der Innenrahmen nimmt das Getriebe mit den
Treibradsatzen auf, wahrend der Aullenrahmen nur als
Attrappe dient; an ihm sind die Rahmeneinzelteile be-
festigt.

Samtliche Einzelteile werden geméall Einzelteilzeichnun-
gen, Blatter 3...7, und Stuckliste angefertigt. Mehrfach
anzufertigende Teile werden gleichzeitig bearbeitet, in-
dem man sie zusammenlotet oder -schraubt,

1. Bau des Innenrahmens mit Getriebe

Der Innenrahmen wird demontierbar angefertigt, um
Verschleifteile miahelos auswechseln zu konnen. Zuerst
werden Rahmenwagen (1.1) und Rahmenverbinder (1.2;
1.3) genau winklig mit Senkkopfschrauben M 2 x 5
verschraubt. Die Zahnradwellen (2.10; 2.11) werden
durch die dafir vorgesehenen Bohrungen gesteckt und
einseitig in einer Rahmenwange verlotet. Das geschieht
am besten, indem diese Bohrungen zuvor von auflen
leicht angesenkt werden, damit das Létzinn besser ver-
laufen kann. Ist diese Arbeit geschehen, wird nochmals
die genaue Winkligkeit des Rahmens kontrolliert. Durch
Einsetzen der beiden auBeren Treibradsatze (2.9) und
Aufsetzen des Rahmens auf ein ebenes Gleisstiick ist
diese Kontrolle hinreichend genau. Eventuelle Korrektu-
ren sind jetzt noch auszufuhren.

Die Radsatze werden jetzt ausgebaut, und eine Rahmen-
wange wird wieder abgeschraubt. Das Kronenzahnrad
(2.5) wird auf seine Welle (2.11) aufgeschoben und die
Rahmenwange wieder aufgeschraubt. Das Kronen-
zahnrad wird miteinem scharfen Messer am Bund bis auf
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ein lichtes Mafl von 8,8 mm abgeschnitten und eingesetzt,
damit der Motorbock (2.2) in seine Lage justiert werden
kann. Dieser ist ein Originalbauteil der Pikolok BR 23, der
bis auf ein lichtes Mafl von 22 mm gekirzt wird. Er wird
auf dieselbe Rahmenwange aufgelotet, in der schon die
Zahnradwellen eingelotet sind. Die Langlécher des
Motorbockes werden auf der aufzulétenden Seite so
verbreitert, dafi Motorritzel und Kronenzahnrad ein-
wandfrei miteinander kimmen. Auf der gegenuberlie-
genden Seite werden die Langlocher nach auBen auf-
gefeilt, damit der Rahmen noch leicht zu demontieren ist.
Zuletzt wird noch die Befestigungsspange (2.4) — eben-
falls ein Originalteil der BR 23 — auf den Motorbock
aufgelotet. Die obengenannte Rahmenwange wird jetzt
wieder abgeschraubt, damit nach Zeichnung, Blatt 2, die
entsprechenden Zahnrader (2.5—2.7) auf ihre Wellen
(2.10; 2.11) aufgeschoben werden konnen. Mit Distanz-
buchsen werden sie in die richtige Lage justiert. Das
Stirnzahnrad z = 28/24 (2.6) wird aus zwei einzelnen
Zahnradern zusammengeklebt. Der Modul betragt bei
allen Zahnradern m = 0,5. Nach dem Zusammenbau des
Rahmens werden die Treibradsatze (2.9) eingesetzt, wobei
der 2. und 4. Radsatz seitenverschieblich, die beiden
anderen fest gelagert werden, um einen guten Kurvenlauf
zu ermoglichen. Mit dem Schlie8blech (1.4) werden die
Treibradsatze gegen Herausfallen gesichert. Jetzt wird
der Rahmen auf das Gleis gestellt und mufl sich beim
Bewegen leicht ohne Klemmen durchdrehen lassen. Ist
beim Anreiflen und Bohren der Rahmenwangen sorg-
faltig gearbeitet worden, durften keine Schwierigkeiten
dabei auftreten.

Nach dem Anbringen der Stromabnahme, deren Aus-
fuhrung jedem selbst Giberlassen bleibt, kann der Motor
(2.17) eingerastet und angeschlossen werden, wobei die
Funkentstorung nicht zu vergessen ist. Nun kann der
Innenrahmen seinen ersten Probelauf mit eigener Kraft
ausfiuhren.

Die Laufachsdeichsel (2.16) wird genau winklig mit dem
Laufachslager (2.17) verlotet, der Laufradsatz (2.12) ein-
gesetzt und das Ganze mit einer M 2-Bundschraube am
SchlieBblech (1.4) angeschraubt. Je nach zu durchfahren-
dem Kurvenradius werden modellmaflige Laufradsatze
mit 11,5 mm oder kleinere mit 10 mm Laufkranz-
durchmesser verwendet. Mit Hilfe eines weichen Fe-
derstahls wird die Laufachse auf das Gleis gedruckt und
somit gegen Entgleisen gesichert.

2. Bau des AuBlenrahmens

Die Rahmenwangen (3.1), Pufferbohlen (3.2.1; 3.2.2),
Grundplatte (3.3) sowie der Drehgestellbock (3.6) werden
nach Zeichnung, Blatt 4, zu einer unlésbaren Einheit
miteinander verlotet. Die Kanten von Teil 3.2.2- B werden
erst nach dem Verloten abgerundet und dem Radius der
gegenuberliegenden Seite der Grundplatte angepalt
(siehe Einzelheit A, Blatt 5). Handelstibliche Puffer (3.4)
werden, je nach verwendetem Material, entweder ein-
gelotet, eingeschraubt oder eingeklebt. Nun ist der Au-
Benrahmen bereits rohbaufertig, und es kénnen die
abrigen Rahmeneinzelteile angebaut werden. Die Bahn-
raumer (3.5) werden mit ihren zugehérigen Beilagen an
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den Rahmenwangen angelotet, auf den entsprechenden  Stickliste zum Bauplan der elektr, Schnelizuglok E 215 der DR

Abstand geméall Spurweite gebogen und mit einem Stahl- T
draht von 0,3 mm & miteinander verbunden. Die Aus- R 2

4 . zahl B Werkstoff RohmaBe
gleichhebelbocke (3.10) werden mit den Ausgleichhebeln "+ "o SPRRE A
(3.9) verlotet und nach Zeichnung, Blatt 4, an den ent- 1. Innenrahmen

sprechenden Stellen der Rahmenwangen aufgelotet.

: Y . 11 2  Rah ,

Die Luftbehalter (3.15—3.17) werden aus Rundmessing in:;:enwange Messing  B2x385%15

entsprechenden Durchmessers hergestellt und an den 1z 1 Rahmenverbinder,

Stirnseiten leicht abgerundet. Die Bremszylinder (3.18) oben ) Messing 9x 6 x3
& u 5 . 13 2 Rahmenverbinder,

werden an der Riickseite leicht abgeflacht, um sie besser nle Messing  11x105x9

anloten zu kénnen. Mit kleinen Distanzsticken werden 14 1  SchlieBblech Messing  82x12 x15

die Bremshebel (3.19) auf den entsprechenden Abstand
zu den Bremszylindern gebracht. Zum Bau der Leitern 2 Antrieb

(3.21) wird Stahldraht von 0,5 mm @ abgewinkelt. Aufden  ,; |  poor _ 12V =, handelsiblich
vorbereiteten Stahldraht werden drei Trittstufen aus 0,3 22 1 Motorritzel Miramid z=8m=05
mm dickem Messingblech eingelétet. Die fertigg stellten 28 1 Motorbock Stahl ;?:disﬁb"ch-
Leitern werden in den daflir vorgesehenen Bohrungen ) 180, Sl
B 24 1 Befestigungsspange Federst. handelsiblich,
der Grundplatte verlétet. Aus 0,3 mm starkem Stahldraht Piko R23
wird die Heizleitung (3.22) gebogen. Die Blinddose wird 25 1 Kronenzahnrad Miramid =~ z=32/10; m=0,5
: i) F: 26 1 Stirnzahnrad Miramid z=28/24; m=05
durch ein 2 mm I—anges‘Stuck Isolierschlauch angedeutqt. ¥5 3 Siabest Micsmid =38 <08
Nachdem die L(_)tarbelten am .éi\uﬂenr_ahmen sogutwie 3% 4 Stirnzahnrad
abgeschlossen sind, wenden wir uns jetzt den Klebear- auf Treibradsatz Miramid = z=20; m=05
beiten zu. 29 4 Treibradsatz Polystyrol 16 Lavfkranzdmr.
210 4 Zahnradwelle Stahl 1,43, 12 lang
3 o di 2 . 211 1 Zahnradwelle Stahl 2,0, 12 lang
Die dAChSIager (3]:17) SOWI;E d,le Sa,ndka.swn @.11; 3'1_2} 212 3 Laufradsatz Polystyrol 11,5 Laufkranzdmr,
wer ejﬂ aus Su.ra n angefertigt. Samtliche aus Suralin 213 1 Laufdrehgestell Messing 31 x12%x4
gefertigten Teile werden mit Epoxidharz aufgeklebt. 214 1 Drehgestellzapfen Stahl M2 x 14, Zyl.-kopf
Nihere Arbeitshinweise dazu sind in dieser Fachzeit- g;g : Q“d;'“clf‘f;",";m ; i‘ah’_ gfsﬁ flla“lg
a ) & A aulachsdeichse BSSINg o X x
schrift, Hefte 3/72, S. 71, und 7/72, S. 206, zu finden. Esist 517 | Layfachslager Messing 12 x 7x6

unbedingt darauf zu achten, dafl die Klebestellen auf dem

Blech gut angerauht werden, damit das Harz eine gute 3. Aullenrahmen
Angriffsfliche findet. Eine andere Méglichkeit zur An-

g s A g < 31 2 Rahmenwange, aullen Messing 158x135x=1
fertigung der Sandkasten ist das Absagen von einem 32 2  Pufferbohle Messing 3Ax B x1
entsprechend zugefeilten Messingprofilstab. 33 1  Grundplatte Messing  159%35 x1
Die Sandkésten werden nach Zeichnung, Blatt 4, auf die :; : g“;f”, ﬁl‘-“’ olyst. h:‘;dﬂ;“bhgg

- B annraumer essing x U,
dafur vqrgeseher_len S‘te:-]le:} der Rahrr_lenwangen geklebt 36 1 Laufdréhgestellbock:  Messing 2x 9 x4
bzw. gelotet. Gleichzeitig sind auch die Sandrohre (3.13; 37 8  Achslager m.Tragfeder Suralin siehe Zeichnung
3.14) anzubringen. Danach kénnen die Achslager mit den 38 8  Federspannbolzen St-Draht 1,02, 6,5 lang
Tragfedern (3.7) angeklebt werden. Das geschieht auf 9 ¢  Ausgleichhebel Messing 9x 2 x6d
fol dé Weise: Di R 310 4 Ausgleichhebelbock Messing Gx 55x03

olgende Weise: Dle dem S_anclkgsten z‘uge'war}'dte'Selbe 311 4  Sandkasten, Klein Ms./Suralin  11x 7 x5
der Tragfeder wird so weit gekurzt, bis sie bundig am 312 2 Sandkasten, groB Ms./Suralin 11x10 x5
Sandkasten anliegt. Ist dies geschehen, werden die Fe- 3.13 4 Sandrohr Stahldraht siehe Zeichung
derspannbolzen (3.8) von oben durch die Bohrungen der gi; f ii?i:?:;lm f::ﬂf’:: i ;‘;’_‘if‘f;f,';“““g
Federblatter gesteckt und deren genaue Lange bis zur 316 2 Luftbehalter Messing 4@, 9 lang
Bohrung des Ausgleichhebels festgelegt. Dann werden 317 2 I-uftbehiﬂw; I;Eiessing 60, Zg? lang
die Fed : 318 2 Bremszylinder essing 4@, 10 lang

; E ers_;é:;llnnbo:)zee;:r 1:13}(1:h vorn ggbogen, die Achslag_er 519 1 . Sramitcbd Messing  115%2%05

mit Epoxidharz bestrichen, in die genaue Lage ein- 320 4  Laterne Messing 3@, 2lang
justiert, die Federspannbolzen von hinten durch die 32 4 Leiter Stahldraht siehe Zeichnung
Ausgleichhebel gesteckt, entsprechend gekiirzt und mit 322 2 Heizleitung Stahldraht 032, 28,5 lang

diesen verlotet. Das hort sich schwieriger an, als es getan
ist. Die Laternen (3.20) werden in der erforderlichen
Lange von einem Messingrohr mit 3 mm AuBendurch-
messer abgesigt, aus Stahldraht (& = 0,2 mm) die Griffe
eingelotet und aus Stahldraht (& = 0,4 mm) die Laternen-
halter. Aus handelsiiblichen Lokgehausen, von denen
sich bestimmt einige Reste in der Bastelkiste befinden,
konnen die Laternen auch ausgesagt werden. In diese
Polystyrollaternen werden die erwarmten Laternen-
halter eingeschmolzen. Die Laternenhalter selbst werden
in die 0,4-mm-Bohrungen der Pufferbohlen eingelotet.
Das Laufdrehgestell (2.13) wird mitden Laufachsen(2.12)
bestlickt und mit einer Zylinderkopfschraube M 2 x 12
(2.14), auf die eine Andruckfeder (2.15) geschoben wird,
am Drehgestellbock (3.6) angeschraubt. Handelstbliche
Kupplungen werden am Laufdrehgestell und am Lauf-
achslager angelotet.
Zuletzt verschrauben wir Innen- und AuBlenrahmen mit
zwei Zylinderkopfschrauben M 2 x 5, und der komplette
Lokrahmen ist fertiggestellt.

Fortsetzung folgt
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Verfasser Titel Heft Seite
H. Kurz Emfache Fernentkupplung fur Gliichstrom-

lokomotiven und ihre Vorgange 769 210
S. Reichmann Aut tischer Streckenblock mit Zugbesinflussung 869 223
H. Kurz Anzeige von Entkuppelvorgangen mit Bahnhofs-

leuchten 12/69 356
J. Nepras Die elektrische Schaltung eines Abdrucksignals

aufl einer Modellbahnanlage 470 114
G. Malzahn Vollautomatische Drehscheibe 350 142
J. Schnitzer Zusatzliche Stromabrahme an der Modellok BR 35 570 148
M. Bevikurch Elektromagnetische Entkupplungsvorrichtung

fur die Nenngrofe N 670 177
K Normen und Normenprobleme
H. Kurz Laschen, Gleis und Radlenker bei Modelleisenbahnen 1/60 3
H. Fleischer Kilogramm — Kilopond 2/60 a
H. Kurz Rader und Radsatze bei Modelleisenbahnen 660 169
G. Satzer Brucke und Gleisbogen 2/61 38
H. Kurz Uber die Aullagerung von Brucken 361 60
H. Voigt Untersuchungen uber Parallelbogen fur Modell-

gleise in der Nenngrolle HO 861 206
H. Schanberg Das neue 1SO-Gewinde 162 10
H. Kurz Gleisentwicklungen aus Fertigteilen 4/62 au
H. Kurz Kraft st Masse mal Beschleunigung 1,63 9
H. Kurz Nochmals  Kraft ist Masse mal Beschleumgung™ 4/63 97
H. Weber Umrechnungsschieber fur HO und TT 4/63 112
H. Voigt MaBstablich — aber nicht collig modellgetreu 8/63 216
H. Weigert Zum Thema Modellzeit 4/64 120
H. Voigt Gleisabstande im Bogen 764 230
W. Nages Wissenswertes von Kleinspurweiten 1/65 9
H. Kurz Paflstucke fur parallele Uberholungsgleise

der Spur 16,5 mm 2/65 a5
H. Kurz Die Lok-Formel 5/65 130
— 2,5 mm oder 2,0 mm Schienenhohe fur TT? B85 225
K. Gerlach Sondersitzung des Technischen Ausschusses Morop 466 103
H. Weber KenngraoBen bek ter Modellbah toren 5/66 146
H. Kurz Welchen Zweck hat ein Lok-Kennzeichen? 666 167
R. Jager Werden sich die N-Firmen einig? 12/66 368

DOKUMENTATION JAHRGANGE
der Zeitschrift ,,Der Modelleisenbahner” 1960-1970
Verfasser Titel Heft Seite
= In der NenngroBe TT (Anlage H. Weber) 11763 292
5500 Lotstellen . (Anlage W. Uhlemann) 1164 6
Eine eingleisige Hauptbahn
o im Thuringer Wald... (Anlage W. Hesse) 364 72
Ich bin Freileitungsmonteur
- (Anlage E. Ruckert) 464 103
Ven der Nenngrofie 0 zu der NenngroBe TT
o {Anlage H. Drubig) 764 203
— TT-Anlage R. Majcher 764 203
Nicht mit allen Raffinessen ausgestattet
- (Anlage K. Menzel) 8/64 235
— Modelleisenbahn im Fernschen 8/64 235
- Vallig umgebaut (Anlage E. Ruckert) 11/64 332
— Nebenbahn in TT (Anlage M. Franz) 1/65 T
- Schwester und Bruder ... itAnlage P. Schlotn 3/65 72
— TT-Anlage K. Bilz 65 185
- Ahnlich einem Klappbett (Analge E. Gehmlich) B/65 229
— Seit drei Jahren... (Anlage S. Kalbitz) /66 166
- ..und als Lehranlage far den Sohn (Anlage L. Brust) /66 182
- In Kodersdorf'OL... (Anlage S. Brogsitter) 866 a0
— In Markneukirchen .. (Anlage G Viertel) 866 229
Wechsel zu TT brachte Aufschwung
(Anlage J. Herrmann) 1/87 [
— TT-Anlage B. Meduna 1/867 23
- TT-Heimanlage (1,85+1,10 m) - Anlage L. Aurich 2/67 37
— TT-Anlage A. Schleier 267 55
TT-Anlage H-G. Hoppe 3167 a7
- TT-Anlage (2,05+1,05 m) — Anlage A. Zieger 6/67 166
— TT-Anlage J. Loffler 667 183
— TT-Anlage W. Bohme 7167 197
- TT-Heimanlage 2,25+ 1,15 m) — Anlage W. John 867 247
Oberschuler aus Leipzig bauen thren Heimatbahnhof 11/67 328
- TT-Anlage (1,62<1.16 m} — Anlage H. Schmidt 12/67 358
- TT-Anlage H.-P. Selle 1267 37
TT-Anlage (4.00<0,72 m) — Anlage A. Zieger 168 23
- TT-Anlage E. Liebschner 2:68 38
- TT-Anlage R. Schmaus 368 70
- TT-Heimamlage (2,60« 1,10 m) — Anlage H. Apelt 4/'68 126
— TT-Anlage F. Fickel 568 148
- TT-Heimanlage (1,50 1,00 m) — Anlage S. Brogsitter 568 150
— Bunte Modellbahnmischung (Anlage K. Schwaner
und Anlage E. Gehmlich) 768 215
— Von Wendelstein nach Grunbach (Anlage J. Sandner) 12/68 358
— Etwas fur HO — etwas fur TT (Anlagen W. Engelhardt
und S. Donner) 12/68 377
- TT-Heimanlage (3,50+<2,50 m) — Anlage S. Maller 2/68 38
Eine Anregung fur TT (Anlage M. Franz) 3/69 87
- In Uddevalla in Sudschweden (TT-Clubanlage) 569 151
— Eine Anlage besonderer Art... (Anlage H Drubig 669 183
Die Spurweiten — GroB der Vater und klein der Sohn
{HO- und TT-Anlage Blischke) 10/6% 204



Verfasser Titel Heft Seite
Ein Serviermeister und Gastwirt ... (TT-Anlage
H. Meifiner) 12/69 ant
— Von Neustadt nach Schonberg (Anlage G. Melzow) 170 4
Vollautomatische TT-GroBanlage (Anlage P. Klingst) 1,70 6
— Sie tragt seinen Namen... (TT-Anlage V. Smirnow) 470 101
Die lieben Kinderchen... (Anlage L. Barche) 570 138
— TT-Heimanlage (2,30« 1,20 m)— Anlage R.-D. Krause) 750 198
— Die Ausbaustufe 1I wird erreicht (Anlage D. Schulz) 870 230
Bestimmt meine vorletzte Anlage (Anlage A, Zieger) 870 247
— Modelleisenbahner-Nachwuchs (Anlage S. Trultesch 1270 an
Nenngrolle N
— N-Anlage als Nebenbahn (Anlage M. Reyer) 666 165
- N-Hemmanlage (Anlage D. Heyde) BT 247
- N-Anlage (1,50= 1,10 m) 12/67 357
- N-Anlage (0,900,975 m) — Anlage H. Hahn 268 37
- WBerlin-Alexanderplatz” in free lance (Anlage
W. Krey) 668 166
— Umgestiegen ... (N-Anlage Netto) 669 165
Der Nenngroflie HO untreu geworden (N-Anlage
H. Kohl) 164 198
90 m lang, 9 Millimeter breit (N-Anlage H. Golka) 7169 215
Nur eine Ubergangslosung (Anlage A. Mehnert) B/69 229
Viel Geduld und auBerst saubere Arbeit... (Anlage
H. Fischer) 8/69 247
Kofferanlage in der Nenngrofle N (Anlage H. Burger) L1/69 343
Eine N-Gemeinschaftsanlage (AG Wolfen) 2570 18
N-Heimanlage (2,15% 1,05 m) — Anlage R. Friese 770 215
Gleispline:
Nenngroe Hi:
W. Linke Gleisplan , Munchenleubach® 1/60 2
— Kleiner geht's nimmer.. 2060 53
H.-O. Voigt Entwurf Modellbahnanlage ,Georgswalde —
Petersdorf 4/60 o
G. Driesnack Mit der Bimmelbahn nach Haselbach (2,00« 1,20 m) T/60 184
- Eine Endschleifen-Anlage (5,00 = 2,60 m) 960 232
G. Bock «Wer die Wahl hat, hat die Qual” Hi60 234
— Gleisplan des Monats (2,60 < 2,00 m) 12/60 318
R. Mende Von Lengenfels nach Hohenhausen (2,20 < 2,00 m) 361 77
G. Fromm Von Unterbimbach nach Oberschnurzingen 2/62 a7
O. Herfen Gleisplan des Monats (2,00« 1,30 m) 362 7l
— Ein Gleisplan fur eine mittlere HO-Anlage 4/62 108
Gleisplan des Monats (2,00% 1,30 m) 662 154
Gleisplan des Monats (2,80~ 1,70 m) 10/62 2649
- Gleisplan des Monats (4,65« 2,00 m) 11/62 2498
— Gleisplan des Monats (3.40+ 1,75 m) 12/62 337
- Gleisplan des Monats 1/63 5
D. Simon Eine dylhsche Nebenbahn (1,80« 1,20 m) 263 32
R. Stufezynski Zwei Kleinanlagen in der Nenngrole HU (2,50 - 1,25 m) 363 67
— Die Anlage zu diesem Gleisplan. . (2,90 - 1,25 m) 563 (§E:]
W. Bombach Nebenbahnanlage Gruneberg (2,00 < 1,25 m) 563 135
P. Langer Wendezugbetrieb. . (3,60 <0,20 m) 663 155
K. Frauenberger Eine klappbare Anlage (2,00 < 1,20 m) 763 174

X

Verfasser Titel Heft Seite
K. Heiber Bauanleitung und Berechnung eines Transformators

mit Uberstromausloser /64 283
S. Reichmann Automatische U-Bahn 1164 344
U. Schulz Schaltung fur einen automatischen Zwangshalt 12/64 370
K. Schwendel Automatische Blockstellenschaltung 3/65 42
E. Schroter Kombination der Z-Schaltung mit dem Mehr-

leiterbetrieb 5/65 148
E. Haufe ~Fernbedienung™ — reizvoll, emnfach, funktions-

sicher und billig 6/65 164
E. Schroter Nachsatz zum Artikel ,Kombination der

Z-Schaltung mit dem Mchrieiterbetrieb™ (Heft 5/65) 665 191
W. Hirsch Fahrtrichtungsanderung fur Allstrommotoren

mittels Gleichrichter 7163 206
S. Reichmann Schaltung fur einen ischen Z gshalt

mit Selbstblock 231
M. Gerlach Ein Transistorzeitschalter 73
H. Weber Drehzahlbestimmung bei Modellbahnmotoren 98
C. Dahl Fahrspannungsunabhangige Fahrzeugbeleuchtung 462
J. Nepras Schaltung fur automatischen Zwangshalt 37
M. Vougt Schaltung mit Polwendeschalter 377
W. Giersch Transistorisierte Signalschaltungen mit Zug-

beeinflussung 266 46
M. Sonne Bahnstromversorgung einmal anders 266 44
5. Reichmann Schaltungen fur einen automatischen Wende-

zughetrieb 366 71
S. Reichmann Automatischer Streckenblock mit Zugbecinflussung 466 07
H. Weber Kenngrofien bekannter Modellbahnmotoren 566 146
5. Reichmann Halbleiter im Modellbahnbau 766 204
W. Laqua Unterflurantrieh fur Modellweichen 766 21T
— Berichtigung zum Hinweis uber die Genehmigungs-

pflicht far fahrsp gsunabhangige Fahrzeug-

beleuchtung im Heft 4/1966, 5, 115 dt 254
S. Reichmann Halbleiter im Modellbahnbau b6t 266
E. Greifzu Daucrstrombetrieb bei Werchen- und Signalantrieben

fur Momentschaltung 1166 334
H. Finzel GleichmaBige Lokfahrt durch neuen Pilz-Weichen-

antriel 1166 434
W. Giersch Schaltungsbeispiele fur transistorisierte

Signalschaltungen 1266 354
E. Serfert Regler mit automatischer Fahrtrichtungs-

umschaltung 1 67 12
5. Reichmann Kehrschleifenschaltung noch einfacher 367 T4
Q. Herr Gepolte Relais als Schaltmittel fur Modellbahn-

anlagen 567 144
5. Rewchmann Schutzschaltungen fur elektromagnetische

Weichenantriebe 667 168
H. Hampel Kombinierter Halb. und Vollwellenbetrieb T6T i
R. Patzold Zwei Systeme zur elektromischen Fernsteuerung

von Modellbahnen (Teil 1) 468 104
R. Patzold Zwer Systeme zur elektronischen Fernsteuerung

von Modellbahnen (Teil 2) 568 138
£, Seibicke Modellgerechtes Anfahren und Anhalten 868 242
J. Schnitzer Elektromagnetische Signal- und Weichenantricbe 1 G4 1]
F. Barth Der Kondensatorblock — eme betriebssichere

Blocvkschaltung 464 123
G. Lehinert Unterflurantrieb fur Pile-Wewchen 464 127
L. Merrbach Emne vollautomatische Pendelbahn pat Wanrtezeit 64 158
H. Halbauer Unterflurantrieh fur doppelte Kreuzungs-

weiwhen in N 764 245
J. MNeprad Nachbildung des Dveilichistreckenblovks der CSD T by 207



Verfasser Titel Hen Seite
J. Schnitzer Elektromagnetische Signal. und Werwchenantriebe 169 10
K. Fickler Vorbildgerechtes Aufstellen von Signalen 469 99
K. Ebert Lichtsignale fur die Spur N 470 109
Anlagengestaltung:
G. Barthel Die¢ Erschaffing der Modellbahnlandschift 2161 30
- Wir lernen am Beispiel 662 148
- Die heben Klemnighkeiten 2/63 36
H. Muller Grofiblockbauweise bei der Modelleisenbahn 3/63 71
- Stutzmauern auf Modellbahnanlagen 763 180
- Kleinigkeiten vom Vorbild 165 4
J. Loeb Stilisierung lost Roumprobleme 966 262
J. Diwecke Laubt selbst geb It 1066 as
H Palme Ricew flutans kontra islandisches Moos 167 18
G. Ficbig Ein kleines Motiy 2um Nachbau 768 am
1 Elek hnik und Schalt
G. Malzahn Dauerstrombetrieb fur Magnetartike! 360 73
H. Schonberg Bremswiderstand fur Abschaltstrecken vor dem

Hauptsignal 6/60 164
E. Hausmann Der Halbwellenbetrieb 9760 164
H.-O. Vot Hemne-Modellbahnregler 10/60 27
G. Strenge Universal- oder Permamotor 361 63
L. Kotnauer Spetsen der Hilfsstromkreise von Modell-

Fahrzeugen mit Hochfreguenzwechselstrom 561 135
F. Rust Welchenstellen und die Anwendung inder Modellbahn 761 1895
G. Strenge Weichenantriebe und ihre Schaltungen 1061 263
G. Strenge Weichenantriebe und thre Schaltungen 1261 320
H. Hampel Durchgehender Null bei Endschleifen

zweigleisiger Strecken 462 102
H. Kurz Ruckmeldeeinrichtung fur Pilz- und Hruska-

weichen 662 165
K. Schuster Rundfunk-Tastenschalter im Modelleisenbahnbau 7/62 187
D. Hentschel Kehrschleifenschaltung — einfach gelost 10:62 261
M. Rother Stelltransformator FTr 1 fur Modelleiser. bahnen 12/62 317
W. Georgit Tellautomatisierung mittels Piko-Schienen-

kontakten und -Relas 12/62 a19
Gryv Elektromagnetischer Antrieb fur Weichen und

Signale 1163 16
G. Bohme Neunpolige Steckverbindung 263 42
M. Kogemund Schaltungen fur Lichtsignale 563 120
A Kohn Ruckmeldung mit Gleichstrom 10/63 263
G. Kaiser Kehrschleifen-Automatik 1163 209
S. Rewhmann Schaltungen von Lichtsignalen 1163 303
H. Schonberg Nachwort zu  Elektrotechnik fur Modelleisen-
M. Kirsch bahner 1263 315
H. Hampel Auswahlsteuerung fur Weichenantricbhe 1263 azs
R. Hottowitz KurzschluBausloser im Modellbahnbetrieb 164 11
H. J. Buschbeck Klingeltrafos fur Modellbahnzubehor 264 46
W. Bauer Funkentstorung bei Modelltriebfahrzeugen 364 73
S, Rewhmann Aut 1sche Kehrschleif rhaltung 664 181
T Gumz FahrstraBenschaltungen fur Modellbahnaniagen 764 200
W Busse Gluhlampen als Vorschaltwiderstand 764 218
T. Gumz FahrstraBenschaltungen fur Modellbahnanlagen

1Sehluls) BG4 237

Verfasser Titel Heft Seite
P. Standke Modellbahnanlage Kupferhammer (2,50 1,50 m) K] 233
H. Voigt Kombinierte Anlage , Klausengrund” (3,20 1,20 m —
mit Schmalspurbahn) 11/63 m
D. Stowe Modellbahnantage Fichtenthal (2,25« 1,35 m) 12/63 319
— Gleisplan des Monats (2,20 < 1,50 m) 264 41
— Glwmsplan des Monats (2,20 « 1,50 m) 364 70
— Gleisplan des Monats (2,50 « 1,50 m) 464 118
F. Thuselt Meine komi rte HO-He 1 764 205
— Gemcinsam geht's besser (4.27+2,00 m und
6,00 2,10 m) 9/64 265
P, Jentsch Gleisplan , Berghemm® (2,00« 1,50 m) 1064 301
— Gleisplan des Monats (2,50 < 1,40 m) 12/64 478
— Gleisplan des Monats (2,10 - 1,40 m) 1/65 20
- Gleisplan des Monats (2,68- 1,30 m) 465 119
- Gleisplan des Monats (2,10« 1 40 m) 6/65 177
— Gleisplan des Monats (2,50 « 1,50 m) 765 202
= Gleisplan des Monats 10/65 J06
H. Vaigt HO-Modellbat | WHer tal” (4.00 « 2,50 m) 1265 353
- HO-Anlage . Lauterstein™ (3,30 < 2,40 m) 66 171
L. deter Thuringer Landschaft auf der Tischtennisplatte
(3,30« 1,60 m) T 66 195
F. Hornbogen Aus Haumnot geboren (2,10+0,50 m [ 2,10<0,46 m) 66 222
R. Rober Spiclanlage fur den Sohn (2,30« 1,05 m) 866 230
H. Muller HO-Modellbahnanlage (2,50 - 1,50 m) /66 276
E. Wolf Eine fertigs Anlage (380 1,50 m) 10/66 2493
G. Berhorst Mein Sohn baut fleiBig mit (3,78 < 1,50 m) HY 66 24
— Gleisplan des Monats (2,30« 1,35 m) 1166 327
= Es begann mit viner Uhrwerksbahn (Anlage
F. Bellind 167 23
G. Malzahn Von Trautstadt nach Berndsdorf 267 38
— Gleisplan des Monats (2,30« 1,36 m) 67 103
P. Standke Haltepunkt Dreicichen G167 164
- Gleisplan des Monats (2,60 « 1,30 m) 667 180
H. Kobschatzky Enw FuBbodenunlage 867 231
H. Kurz Das Eisenbahnbetriebsfeld der Hochschule fur
Verkehrswesen | Friedrich List” Dresden 96T 264
G. Filz Eine HO-Kastenanlage (1,60 - 0,98 n) W67 275
- Modellbahnanlage Tiefenbach (3.20 < 1,60 m) 8 6d 254
D. Kiubescheidt Arbeitsgemeinschaft des DMV im Institut for
Schienenfahrzeuge Berlin gegrandet (HO-Anlage
5,50« 1,63 m) 250 35
— Mit Kamm und Schere. . iAnlage J. Bansch) 570 151
- Ungewohnlich,.. (Anlage H Muller — 3,75+ 1,28 my 670 16ty
- Gleisplan des Monats — Von Aheun nach Salza
12,60 < 1,35 m) 67 175
W. Fuchs HO-Hesmanlage (3.50 < 1,50 n) 70 197
H.-D. Hauszig HO-Heimanlage 12,50« 1,50 m) 0T 260
Nenngrolle TT:
G. Dreissig Die Rambergbahn (1,85 - 0,70 my 5 6o 135
-~ So oder so — e TT-Glaisplan i awer Vananten ti il 150
—~ Glewsplan des Monats: Ein Glessplan tur TT
(200 1,10 ) 162 5
Eimn Tischler und cin Schrank — TT-Anlage W Frow
2000 - 130 m) 862 5
W. Hesse Eine romantische Hemmanlage (10,80 - 1,10 im0 263 {1}
G. Nunke Erweiterungstahige TT-Anloge 1,50 0.75 my 2 64 43
H. Wagner Em Neulig geilf sur Feder (2,200 1,20 1) 63 L4
a



Verfasser Titel Heft Seite
H. Weber Skelettbauweise. .. (2,50« 1,30 m) 6/63 151
- TT-Gleisplan (1,70 <1,10 m) T/63 102
- Gleisplan des Monats (1,52« 1,10 m) 1/65 20
— Von HO auf TT ubergewechselt (1,85« 1,10 m) 2/65 55
- Gleisplan des Monats (2,25 1.42 m) 3165 87
-— Gleisplan des Monats (2,18 0,85 m) 465 119
- Gleisplan des Monats (1,90« 0,95 m) 5/65 151
G. Hattwich TT-Glewsplan (1,80~ 1,10 m) B85 228
G. Bieler TT-Gleisplan (1.85+0,83 m) 865 228
O. Liehr Gleisplan fur TT-Dorfbahnhof 11/65 341
S. Brogsitter TT-Nebenbahnanlage (1,00~ 1,50 m) 367 T3
E. Haussmann Gleisplan fur TT-Anlage (1,50 1,00 m) /67 £
- Von Niederwillingen nach Oberweilbach —

(2,48 21,90 m) 268 a9
- Von Schielsdorf nach Kummenitz (2,35« 1,60 m) 468 113
- Von Hummelshain nach Kieselwitz (3.20« 1.95 m) 668 189
— Von Oberlusewitz nach Hinterhesselbach

(2,00 1,20 m) 868 239
— Von Wolkenberg nach Schnal {2,10= 118 m) 10/68 3T
— The Smoky Mountain Railroad (2,10<1.25 m) 10/68 ny
R. Beck Eine 4 m:TT-Heimanlage 12/69 366
S. Trultzsch Mit dem Gesicht” zur Wand (2,30<1,15 m) 170 3. Um.

schlagseite

J. Herrmann Nur sechs Monate Bauzeit (2,00~0.95 m) 470 102
- Schwerpunkt: Guterverkehr (2,00« 1,30 m) 470 19
— wSchon als Junge.. * (Anlage A. Ueberschaer —

2,10+1,20 m) 470 i28
- Von vornherein harte Bedingungen (Anlage

Buschan — 1,80« 0.95 m) w70 262
Nenngrolle N;
G. Fromm Gleisplan des Monats: Von Ludersdorl nach

Guntersberge (1,300,72 m) 16T 18
G. Fromm Gleisplan des Monats: Von Annenwalde nach

Zipsendorl (1,30+0,78 m) 367 67
G. Fromm Gleisplan des Monats: Von Blankensee nach Hessel-

bach (0,95« 0,55 m) 767 212
G. Fromm Gletsplan des Monats: Von Meyersgrund nach

Heinershagen (1,20<0,73 m) 867 236
G. Fromm Gleisplan des Monats: Von Liebenau nach

Rastenburg (1,40+0,60 m) W67 281
J. Blunk Glewsplan in der NenngroBe N 10/67 303
G. Fromm Gletsplan des Monats (1,20« 0,60 m) J 6 80
- Von Untergriesheim nach OberweiBbach

(2,15~ 1,20 m) 468 123
= Glewsplan des Monats (1,45« 1,00 m) 2/69 30
G. Fromm Gleisplan des Monats: Von Neu-Rosenburg nach

Hohenheiden (2,00 = 1,65 m) 270 48
Andere Nenngroflen:
K. Uhlemann Bahnho! Herzogswalde — ein Nachbau-Vorschlag

fur Schmalspurfreunde 668 180
— Jubnlaum der Modellbat lage 1m Museum

fur Hamburgische Geschichte (Nenngroe 1) 170 4

Verfasser Titel Heft Seite
Gleise/Gleisbau
M. Hollatz Bauanleitung fur Prellbocke 9/60 247
Ch. Rudolf Elektromagnetischer Entkuppler 12/60 az1
W. Zander B leitung fur eine Gleissperre in HO 362 66
H. Holting Elektromagnetischer Entkuppler 9/63 232
G. Fromm Prellbocke — Vorbild und Maodell 12/63 314
K. Vanura Entkupplungsgleis mit Signallamg 2/64 51
H. Caseler Bauanleitung fur emnen elektromagnetischen
Entkuppler 1164 335
K. Weber Elekir tische Entkupplungsvorrichtung fur TT 166 19
K., Schmidt Entkuppler fur HO-Fahrzeuge TI6T 210
W, Deumer Drei-Schienen-Gleis bei der Deutschen Reichsbahn 767 21
M. Bevkirch Elektromagnetische Entkupplungsvorrichtung fur
die Nenngrofle N 670 177
Ch. Melzer Neuartige Glesverbindung fur grofiere Anlugen 8770 226
Weichen
G. Driesnack Eine Innenbogenweiche fir HO 76l 191
H. Kohlberg Selbstbau von Modellweichen 562 131
M Taube PIKO-Wewchen mit Unterflurantrieb 1263 322
H. Voigt Bogenweichen fur Modelleisenbahnen in der
Nenngrolle HO 164 2
H. Hampel Beleuchtete Wewchenlaternen fur PIKO - Weichen 464 1og
R. Jager Zeuke-TT-Weichen intt Unterflurantrieb 464 113
G. Dreissig Anregung zum Umbau von TT-Weichen Sitig 157
P. Karte Bauanleitung fur eine vinfache TT-Kreuzungs-
weiche 2165 46
J. Mulley Umbau von Zeuke-TT-Weichen aul Unterflurantrich 865 222
G. Reubert Bauanleitung fur eine doppelte K reuzungsweiche
in der Nenngrofle TT $68 75
H. Halbauer Bauanleitung fur eine dovoelte Kreuzungsweiche
in der NenngroBe N 10,68 300
H. Vaigt Neue HO-Weichen der Firma Fritz Pilz 1268 355
J. Schnitzer Elektromagnetisthe Signals und Weichenantriebe 16y i
G Lehnert Unterflurantrieb fur Pilsaweichen 469 125
H. Halbauer Unterflurantrieb fur doppelte Kreusungsweichen
m N 764 205
H. Halbauer Bauanleitung von Sonderwetchen und Kreuzungen
der Nenngrofie N 870 232
Signale
— Herstellung von Signaltafeln 260 32
B. Eydner Bauanivitung fur die neven Lichtsignale dor DR 360 63
B. Eydner Wir bauen Vorsignale 760 188
W. Jackel Erganzung der Bauanleitung fur die neuen Licht-
signale der DR Te 191
G. Barthel Der DR abgelauscht 561 141
B. Eydner Bauanleitung fur einc Halbschranke in der Nenn.
grobe HO 1161 185
E. Haufe Emfacher Selbstbau von Signalen . 3/65 64
G. Kugler Lichthaupt- und Lichtvorsignal der DR als Modell 865 224
S. Reict Lichtsignale fur die NenngroBe N 267 32
G. Lehnert Bauanleitung fur ein Lichtsignal-Modell 767 208
— wSonstige Signale” 1m Modellbahnbetrieb 768 3. Um-
schiagseite
&
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GERALD WOHLFAHRT, Erfurt

Steuerung von Modell-Lokomotiven

Fiir meine Anlage habe ich mir eine besondere Steuerung
gebaut. Sie erlaubt mir, meine Lokomotiven dhnlich wie
das groBe Vorbild zu fahren. Es handelt sich dabei um
jeweils eine Steuerung fur Elloks, Diesel- und Dampf-
lokomotiven. Fir die Steuerung verwende ich regelbare
Widerstande, die von einem Allstrommotor mit Rechts-
und Linkslauf, der hoch untersetzt ist, angetrieben wer-
den.

Dieses Steuerungsteil ist Grundelement aller drei Steue-
rungen.

Steuerung fiar Elloks

Zuerst baut man sich ein Steuerpult ahnlichdem Vorbild,
nur wesentlich kleiner und einfacher. In dieses wird ein
sechsstufiges Rastwerk eingebaut, das die Fahrstufen
der Ellok darstellen soll. Die Achse des regelbaren
Widerstandes wird verlangert.

Auf diese Verlangerung werden bei der Ellok sieben
Nocken, bei der Diesel-Lok vier und bei der Dampflok
zwei befestigt. Diese Nocken betatigen Relais-Ausschalt-
kontakte.

Bild 1 Steuerungsteil fir Dampflokomotiven ohne regelbaren Widerstand
und Bahnstromteil
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Bild2 Steuerungsteil fur Diesel- und Ellok ohne regelharen Widerstand und
Bahnstromteil
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Dei der Ellok sind es analog sieben, bei der Diesellok vier
und bei der Dampflok zwei Kontakte. Sie dienen dazu,
daf3, wenn bei der Ellok auf dem Fahrstufenschaltwerk
Stufe 1 angewahlt wird, der regelbare Widerstand bis
Kontakt 2 lauft, Stufe 2 bis Kontakt 3 usw. Der Kontakt
1 dient als Endabschalter bei Rucklauf. Rechts neben
dem Stufenschaltwerk wird der Bremshebel angeordnet,
auf dessen Achse im Innern des Fahrpultes sich ebenfalls
ein Nocken befindet. Um diesen Nocken werden zwei
Relais-Einschaltkontakte angebracht, welche die zwei
Stellungen ,,Bremsen* und ,Schnellbremsen® nachah-
mern.

Die Stellungen , Losen” und , Fillen" werden nur imi-
tiert.

Diese Steuerung des Bremsvorganges wird fur alle drei
Traktionsarten angewendet.

Links vom Fahrschalter wird der Fahrtrichtungswende-
schalter angebracht. Die Ausfiihrung dieses Schaltungs-
teiles bleibt jedem selbst Giberlassen. Ich verwende einen
Schalthebel, der einen unter dem Fahrpult angebrachten
Umschalter betatigt und dem Fahrtrichtungsschalter des
grolen Vorbilds entspricht.

Man kann zusatzlich noch einen Hauptschalter an-
bringen, der wie ein KurzschlufBausléser wirkt und den
Trafo bei Kurzschlufl ausschaltet.

Bei der Schaltung der Ellok-Steuerung betragt die
Normalspannung des von mir verwendeten Steuermo-
tors 12 V. Zum Hochfahren werden 12 V verwendet, zum
Bremsen ebenfalls. An den Schaltkontakt ,Schnell-
bremse* habe ich 14 V angelegt. Zur besseren Ubersicht
ist fur jede Traktionsart ein besonderer Schaltplan
gezeichnet.

Steuerung von Diesellokomotiven

Fur diese Steuerung verwende ich fast die gleiche Schal-
tung und das gleiche Fahrpult wie bei der Ellok.

Statt sechs Schaltstufen hat der Stufenschalter der
Diesel-Lok nur drei. Der Steuermotor bekommt beim
Hochfahren nur 10 V, beim Bremsen 12 V und bei der
Schnellbremse 14 V.

Steuerung fir Dampflokomotiven

Bei der Dampflokomotive ist die Schaltung am ein-
fachsten.

Der Regler besteht aus einem Gber dem Pult angeord-
netem Hebel, der einen Einschalter betatigt, womit der
Steuermotor hochgefahren wird. Hat man die ge-
wunschte Geschwindigkeit erreicht, wird der Regler auf
wZu* gestellt und somit der Steuerstrom ausgeschaltet
und der Steuermotor beim Hochfahren unterbrochen.
Der regelbare Widerstand erhéalt nur zwei Relaisaus-
schaltkontakte, die als Endabschalter dienen. Zum Hoch-
fahren werden 8 V verwendet, zum Bremsen 12 V und fur
die Schnellbremse 14 V.

Fur die Umsteuerung von Vor- auf Riuckwarts kann man
sich eine Umsteuerung ahnlich der Dampflokomotive
bauen, die den Umpolschalter betatigt. Es genugt aber
auch ein Umpolschalter, da es ja in der Hauptsache auf
die Fahrregelung ankommt.
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STRECKEN-
BEGEHUNG

Bild 1 Kennzeichnung ungultiger ortsfester Si-
gnale

Bild 2 Ein als ungultig gekennzeichnetes orts-
festes Ra 1l a, ein gelbes groBes ,W" mit
schwarzem Rand, in Verbindung mit einem Ra 12
(zwei nach rechts steigende weiBle Lichter)

Foto: R. Kiluge, Lommatzsch

Kennzeichnung ungiiltiger Signale.

Wir kommen an der freien Strecke
und in Bahnhofen an zahlreichen
Signalen verschiedener Ausfihrung
und Bedeutung voriiber. Am meisten
fallen uns Vor- und Hauptsignale auf,
aber auch Weichensignale sind stark
vertreten.

Plotzlich entdecken wir ein Form-
(Flugel)Hauptsignal, an dessen
Signalflugel, der sich in der Stellung
HHf 0 = [ Halt!" befindet, ein weilles
liegendes Kreuz mit schwarzem Rand
angebrachtist. Etwas spater erkennen
wir auch im Gelande eines Bahn-
betriebswerkes neben einem Gleis ein
Rangierhaltsignal (Bezeichnung der
DR: ,Ra 11" = Hait fur Rangierabtei-
lungen!"), das mit dem Rangierfahrt-
signal ,Ra 12" (zwei nach rechts
steigende weille Lichter) kombiniert
ist. Das grofle gelbe ,W* mit schwar-
zem Rand, welches hierbei das
Rangierhaltsignal ,,Ra 11 a* darstellt,
ist ebenfalls mit einem solchen
liegenden Kreuz, weill mit schwarzem
Rand, gekennzeichnet, Wir fragen
uns, was das bedeuten mag. Die
Antwort erhalten wir voneinem inder
Nahe befindlichen Betriebseisenbah-
ner. Wir horen,dafl das liegende weifle
Kreuz die Kennzeichnung ungultiger
ortsfester Signale darstellt. Ungultige
Formsignale werden auflerdem bei
Dunkelheit nicht beleuchtet, ungil-
tige Lichtsignale sind entweder aus-
zuschalten oder die Lichter sind zu
verhangen. Auch die Mastbleche an
ungultigen Lichtsignalen werden ent-
fernt. Befinden sich mehrere Licht-
signale an einem Signaltrager (meh-
rere Signalschirme), so werden durch
das Kreuz gleichzeitig alle Signale
ungultig. Ungultige Weichensignale
und Signale an Gleissperren werden
jedoch verdeckt.

Wir interessieren uns nun noch dafur,
was man beider Eisenbahn unter dem
Begriff ,,Ungultiges ortsfestes Signal*
versteht, Wir erfahren, dall es sich
dabei um solche Signale handelt, die
wegen Bau- oder Reparaturzustinden
— zumeist fur lingere Zeit — fur
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ungultig erklart werden mussen.
Auch nach Neuaufstellung eines
Signals ist es bis zur Inbetriecbnahme
noch ungultig und wird entsprechend
gekennzeichnet. Wir durfen aber ein
ungultiges ortsfestes Signal nicht mit
einem gestorten verwechseln. Eine
Storung liegt zum Beispiel dann vor,
wenn sich ein Hauptsignal nicht in die
+Fahrt-frei“-Stellung bringen lafBt
oder der Signalfliigel nach einer
Zugfahrt nicht in die Haltstellung
zuruckfallt. Wie in solchen Fallen zu
verfahren ist, werden wir gelegentlich
auch noch horen.
Die liegenden weiBlen Kreuze sind
daher auch nur vom Unterhaltungs-
personal des Sicherungswesens an-
zubringen und nicht von den Fahr-
dienstleitern oder anderen Eisen-
bahnern des Betriebsdienstes.
Modellgestaltung: Abgesehen davon,
dafl auf einer mittleren oder gar
grofleren Modellbahnanlage ein orts-
festes Signal mit der Kennzeichnung
durch das liegende weille Kreuz
durchaus zur Abwechslung beitragen
und zu einem kleinen Blickfang
werden kann, machen wir uns diese
MafBnahme des Vorbilds auch
zunutze. Es kann doch zum Beispiel
gut und gerne vorkommen, dafl man
von mehreren Lichthauptsignalen
nicht gleich alle schalten kann, wohl
aber den einen oder anderen Modell-
zug schon liber die fertige Gleisanlage
fahren lassen will. Dann kennzeich-
nen wir das betreffende, zwar auf-
gestellte, aber nicht betriebsbereite
Signal in bcschriebener Weise. Aus
Zeichenkarton oder ahnlichem Mate-
rial ist gewil von jedem modell-
gerecht ein liegendes Kreuz mit
schwarzem Rand schnell anzuferti-
gen. Dieses kleben wir ganzeinfachan
den Fligel bzw. an den Signalmast
(siehe Bilder).

H. K.
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JOACHIM SCHNITZER, Kleinmachnow

Fahrzeug zum Messen der Umgrenzung des lichten Raumes
(MeRwagen ganz besonderer Art)

Zugegeben — das auf Bild 1 dargestellte Schienenfahr-
zeug hat wohl mit Modellbau nur noch wenig zu tun.
Schon diese eigenartige Form und diese Lange und dann
nur mit zwei Achsen — gibt es denn so etwas beim
Vorbild? Die Antwort heift natarlich: ,,Nein", und wases
beim Vorbild nicht gibt, sollte es auch auf keiner
Modelleisenbahnanlage geben. Zur Richtigstellung sei
daher gesagt, daf} dieses eigenartige Fahrzeug auch nie
fur den Fahrbetrieb gedacht ist. Im Gegenteil, wenn
dieser auf einer Modellbahnanlage aufgenommen wird,
hat es seine Schuldigkeit getan und kann ausgemustert
werden. Es soll namlich nur als MeBwagen wahrend des
Baues einer Modellbahnanlage zum Messen der Um-
grenzung des lichten Raumes verwendet werden.

Besonders beim Bau von ,unterirdischen" Strecken ist es
nicht immer einfach, die vorgeschriebene Umgrenzung
des lichten Raumes bei Gleisfuhrungen im Bogen nach
NEM 102 (Blatt 2) zu uberprafen und einzuhalten. Das
Gleiche gilt auch fur Tunneleinfahrten und besonders
dann, wenn sich diese in der Ubergangszone von der
geraden in die gebogene Gleisfithrung befinden. Da sich
der lichte Raum im Bogen, bezuglich auf den jeweiligen
Gleisradius, laufend verandert, was dann noch un-
symmetrisch zur Gleisachse geschieht, erschien mir das
Messen und Uberpriifen der erforderlichen Durchfahrts-
breite etwas umstandlich. Aus diesem Grunde fertigte ich
mir speziell fir den Bau einer viergleisigen unter-
irdischen Strecke diesen sogenannten Meflwagen an. Die
Bauzeit betrug weniger als eine Stunde, und das Material
darfte wohl gerade wahrend des Rohbaus einer Modell-
bahnanlage in Form von Resten reichlich vorhanden sein.
Nicht nur beim Bau und zum Messen von Tunnelein-
fahrten, wie es beispielsweise auf Bild 2 dargestellt ist,
leistete dieses Fahrzeug gute Dienste, sondern auch beim
Uberpriifen der unterirdischen Strecke, welche sich im
Bogen zwischen den unvermeidbaren Stutzsaulen und
Distanzklotzchen hindurchschlangelt, galt dieses etwas

unschane Gefahrt als guter Helfer. Es ertbrigt sich wohl
noch, hinzuzufiigen, dafl damit auch die oftmals sehr
knappe Durchfahrtshohe kontrolliert werden konnte, um
sie unter Umstanden dann noch nachzuarbeiten.

Es ist naturlich die Frage berechtigt: Wozu der Bau eines
solchen Fahrzeuges und warum nicht fur diesen Zweck
einen handelstblichen D-Zugwagen verwenden? Das ist
durchaus moglich und wird vereinzelt auch angewandt.
Aber mufte es nicht jedem Modelleisenbahner in der
Seele weh tun, mit einem so herrlich lackierten und
detaillierten Modellfahrzeug zwischen Werkzeug und
Holzresten zu hantieren? Manchmal sind dann noch
stauberzeugende Nacharbeiten erforderlich, weil das
sogenannte Testfahrzeug vielleicht hier und da miteinem
Anlagenteil in Berithrung kommt. Das allein ware schon
ein Grund, sich fir das vorgeschlagene Mefifahrzeug zu
entscheiden. Dann ware aber noch ein zweiter Grund
erwahnenswert, den man nicht vergessen sollte: Wer
besitzt schon ein Modellfahrzeug, welches iber das grofit-
mogliche Begrenzungsprofil fur Fahrzeuge nach NEM
101 verfigt und dazu noch den grofitmoglichen Achs-
stand, bzw, Drehzapfenabstand aufweist? Gerade diese
Vorteile sind in dem beschriebenen Mefifahrzeug verei-
nigt. Theoretisch durfte es dann keine Modellfahrzeuge
mehr geben, die beim Durchfahren der kontrollierten
Strecke irgendwelche Schwierigkeiten bereiten.

Der Bau des Fahrzeuges ist einfach. Aus Sperrholz
(4 mm) fertigt man sich eine Bodenplatte und zwei Stirn-
wande. Die Stirnwande entsprechen in ihren Auflen-
maBen den MaBen der Begrenzung fur Fahrzeuge nach
NEM 101. Esistratsam, die Bodenplatte an den Enden mit
zapfenahnlichen Ansatzen zu versehen, welche dann
stramm in entsprechend grofe Offnungen der Stirn-
wande gesteckt und geklebt werden. Als Beplankung der
Dach- und Seitenwande ist Zeichenkarton ausreichend.
Wird jedoch dafur dickere Pappe verwendet, so ist ein
entsprechendes Verkleinern bzw. Aussparen der Stirn-
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Bild | MeBwagen zum Kontrollieren des
erforderlichen lichten Raumes beim Bau
unterirdischer Gleisstrecken.

Bild 2 MeBwagen beim Prifen der Um- e ="
grenzung des lichten Raumes an einer e el
Tunneleinfahrt

Fotos: Verfasser

Bemalungstabelle

Nenngrole by by hy h, hy hy Ly Ly
HoO 40 It 58 a6 42 3 300 190
TF 31 13 4 425 315 25 220 150
N 2 10 33 a2 24 2 160 100

wande erforderlich. Abschlieend werden an der Boden-
platte zwei handelsabliche und wenn moglich ,aus-
gemusterte” Achshalter oder Drehgestelle befestigt.
Geschieht diese Befestigung mit Hilfe von Schrauben und
Muttern, ist das Anbringen von zwei Montageoffnungen
inder Dachfliache erforderlich. Werden fir diesen Zweck
jedoch Holzschrauben verwendet, empfiehlt es sich, die
Bodenplatte an der betreffenden Stelle innen mit einem
Holzklotzchen zu verstiarken. Ob Achshalter oder Dreh-
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gestelle angebracht werden, ist jedem selbst uberlassen.
Besteht die Absicht, die unterirdische Strecke mit Fahr-
leitung auszustatten, so mussen naturlich die Durch-
fahrtshohe erhoht und die Begrenzungsmalle entspre-
chend NEM 102 (Blatt 1), bzw. NEM 101 eingehalten
werden. Das Mellfahrzeug erhalt dann im Abstandsmal
L, zwei Holzklotzchen aufgeklebt, welche in ihrer Hohe
der tiefsten Arbeitslage der Stromabnehmer entspre-
chen.
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WISSEN SIE SCHON . ..

@ daB auf den Strecken der SZD im Bezirk der
Direktion Donezk die Prototvpen der Lok-
Baureihe 2 TE 116 erprobt werden?

Diese zwalfachsigen Diesellokomotiven wurden zu
Ehren des XXIV. Parteitages der KPdSU im
Diesellokwerk Woroschilowgrad gebaul und auf

dem | Internationalen Eisenbahnsalon 971" in
Stscherbinka bei Moskau der Offentlichkeit
vorgestellt.

Diese Doppei-Lokomotive mit einer Gesamt-
leistung von 2 x 3000 PS erreicht eine Hochst
geschwindigkeit 100 knvh, 3ie soll die
Farderung schwerer Guterzuge unfe: haltung
hoher Geschwindigkeit ermoglichen.

Entwickelt wurde das Fahrzeug durcn ent-
sprechende Modifikation der bekannten Ex-
portlokomotive TE 109 (BR 130 der DR). Die 2 TE
116 besitzt nur jeweils einen Endfiihrerstand an
einem Ende jeder Loksektion. Das Triebfahrzeug
ist in der Lage, folgende Vorrate aufi hmen

von

Dieselkraftstoff 2 « 70001
Kuhlwasser 2« 12501
o1 2 x 1000 kg
Sand 2 x 1000 kg

Genauso gewaltig wie die Vorrate sind auch die
Lok-Parameter:
Lange ub. Mittel-

pufferkupplung 2 x 18150 mm
Treibraddurchmesser (neu) 1050 mm
Kleinster befahrbarer

Krummungshalbmesser 125 m
Achslast 22 Mp
Dienstmasse 1221¢

Zur weiteren Zugkraftsteigerung kann diese
starke Doppellokomotive auch noch in Mehr-
fachtraktion betrieben werden, so daf dann eine
Gesamtleistung von 12000 PS erreicht wird. Nach
der Erprobung soll zunachst eine Nullserie von 20
Einheiten gebaut werden.

Ja.

@ daf die Arbeitsgemeinschaft 3/42 des Deutschen
Modelleisenbahn- Vert i der DDR, Marien-
berg, sich aktivam Um- und Ausbau des dortigen
Jugendklubhauses, in welchem sie ihre Arbeits-
raume hat, beteiligt hat?

Von den Arbeitsgemeinschafts-Mitgliedern wur-
den aber 1000 Stunden Bauarbeiten geleistel.

AnlaBlich einer Feierstunde wurde am 4. Novem-
ber w.J. diese AG als Sieger im Wettbewerb
+Schoner unsere Stidte und Gemeinden — Mach
mit!" im Kreis Marienberg miteiner Ehrenurkunde
und einem Ehrenbanner ausgezeichnet,
Die Redaktion gratuliert hierzu den Marienberger
Freunden nachtraglich herzlich.

1L

@ dalinachden statistischen Angaben fur das Jahr
1971 die Japanische Staatsbahn (JNR) 289 Mrd.
Reisende/km auf ihrem Netz befordert hat? Diese
Leistung entspricht 80 Prozent des gesamten
Schienenverkehrs in Europa, obwohl das japani-
sche Streckennetz nur acht Prozent des eu-
ropaischen Netzes ausmacht

@ daB die Sowjetischen Eisenbahnen SZD im
Jahre 1971 drei Mrd. und 59 Mio Reisende befordert
haben? Das entspricht einer Leistung von 324 Mrd.
Reisende/km. Auch im Giterverkehr haben die
SZD die Spitze von drei Mrd. mit genau drei Mrd.
und 32 Mio Tonnen Fracht (2643 Mrd. vkm)
uberschritten.
Das bedeutet, dal diese Befarderungsleistungen
ungefdhr funfmal héher liegen als die der ubrigen
europaischen Lander rusammengenommen.

Re.

@ dafider VEB Waggunbau Bautzen (DDR) fur die
CSD di neuen rten Dienst-/Post-
wagen entwickelt hat?

Das Fahrzeug ist fiir den internationalen Reisezug-
verkehr vorgesehen. Es erginzt die Reihe der
Neubau-Reisezugwagen vom Typ Y. Interessant ist
in diesem Zusammenhang zu erfahren, dafi in der
CSSR diese Bauart als ,gotische Bauweise"
bezeichnet wird, was gewil auf den einem
der

ke

gotischen Bogen ahnlichen Querschnitt
Dachform dieser Wagen zuriuckzufihren ist.
Foto: Selecky, Bratislava

@ daB vor 94 Jahren vom damaligen Reichsgericht
der Begriff ,Eisenbahn" in juristischem Sinne
definiert worden ist? In dieser durch ihre Ein-
maligkeit beruhmt gewordenen Definition heilit
es:, Eine Eisenbahn ist ein Unter 1, gerichtet
auf wiederholte Forthewegung von Personen oder
Sachen uber nicht ganz unbedeutende Raumstrek-
ken auf metallener Grundlage. welche durch ihre
Konsistenz, Konstruktion und Glatte den
Tr port grofer Gewichi 7. beziehung
weise die Erzielung einer verhaltnismaBig be-
de den Schnelligh er Transportbewegung
zu ermoglichen bestimmt ist, und durch diese
Eigenart in Verbindung mit den aulerdem zur
Erzeugung der Transportbewegung benutzten
Naturkrifte (Dampf, Electricitit, thierischer oder
menschlicher Muskeltatigkeit, bei geneigter Ebene
der Bahn auch schon der eigenen Schwere der
TransportgefaBe und deren Ladung usw.) bei dem
Betriebe des Unternehmens auf derselben eine
verhaltnismaBig gewaltige (J¢ nach den Umstan-
den nur in bezweckter Weise nutzliche oder auch
Menschenleben vernichtende und die menschliche
Gesundheit verletzende) Wirkung zu erzeugen
fahig ist."

Kné.

® daB in der Ungarischen Volksrepublik die
Dampftraktion auf den Eisenbahnstrecken beider-
seits des Balatons in einer Gi tlange von 244 km
nunmehr ganzlich durch den Einsatz moderner
Diesellokomotiven ersetzt worden ist?

@ dabB auf demn Gelinde des Bahnhofs Oberritters-
griin, der an einer stillgelegten Schmalspurstrecke

d:'r DR liegt, ein kleines Museum entstehen soll?
w1 d. flok tiven versch d Al
ters soHen zur T..-w aktion den.

Schr.
® dafl die Dampflok iven der eh I

vollspurigen privaten Ruppiner Eisenbahn AG, dro
gemeinsam mit der DR den Bahnhof Kremmen
(Mark) benutzten, dort nicht Wasser nehmen
durften? Daher wurde von der R E. auf ihrer
letzten Station vor Kremmen in Beetz-Sommerfeld
ein Wasserspeicher mit Wasserkran errichtet.
Dieses Verfahren war bis zum Jahre 1850, dem
Jahre der Ubernahme der ehemaligen Privat-
bahnen durch die DR, in Kraft. Die Anlagen sind
lbrigens heute noch vorhanden.

Be

Lokfoto des Monats
Seite 55

Guterzug-Tenderlokomotive der BR QSM der DR
ex pr T I4), Betricbsgattung Gt 46.16,
1"DI'h2-Lokomotive, erstmals im Jahre 1914 von
Lokomotivfabrik UniongieBere; gebaut. Bis zum
Jahre 19189 wurden uber 540 Exemplare aus-
geliefert. Dann erfol, r Bau der verstarkten
Ausfuhrung der BR 93 ", von welcher etwa 764
Stick gebaut wurden.

Die Maschinen dieser BR waren beim Personal
recht unbeliebt, da das viel zu schwache Triebwerk
oft Storungen im Betrieb hervorriefl und die
Verteilung der Achslasten auBlerst ung ig war.
Sie schwanken namlich zwischen 14,2 und I?.?Mp
Einige Maschinen liefen auch bei der Polnischen
S bahn, der Belgi Staatsbahn sowie bei
der Fr osischen St

tahak
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Giiterzug-Tenderlokomotive BR 93 der DR Foto: R. Kluge, Lommatzsch




Fotos: Fritz Hornbogen, Erfurt
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JOACHIM SCHNITZER, Kleinmachnow

Einfache Herstellung eines Umformwerkzeuges fiir die

Fertigung von Buckelblechen

und ahnlichen flachen Hohlteilen

Wer seine Guterwagenmodelle selbst herstellt, wird es
bestatigen, daBl die Herstellung der pyramidenformigen
Wolbungen, wie sie des ofteren an Waggonwanden und
-tiren anzutreffen sind, mit einigen Schwierigkeiten
verbunden ist. Wird dann noch eine grofiere Stickzahl
solcher Teile benotigt, ist die simple Herstellungsart, wie
zum Beispiel das Eindriicken der Knicke mit Reifinadel
usw. auf weicher Unterlage nicht mehr befriedigend.
Diese Fertigungsmethode gibt dem Teil nur eine kreuz-
formige Verspannung, welche die eigentliche pyramiden-
formige Wolbung nur andeutet bzw. vortauscht. Bei der
Herstellung einer groferen Stuckzahl, ich denke hierbei
an die Herstellung von Buckelblechen, wie sie fur den
Bau von Eisenbahnbricken mit durchgehendem
Schotterbett benotigt werden, ist die Anfertigung eines
Umformwerkzeuges von groffiem Nutzen und daher zu
empfehlen.

Die Fertigung eines solchen Werkzeuges, man mulf es als
Tiefziehwerkzeug bezeichnen, ist relativ einfach und mit
wenigen Mitteln méoglich. Warum Tiefziehwerkzeug?
Unter Tiefziehen ist die Umformung eines Zuschnittes
aus Blech, der je nach Form mit Ronde oder Platine
bezeichnet wird, in ein Hohlteil beliebiger Form zu
verstehen. Der Tiefzug ist also eine plastische Um-
formung. Die Umformvorgange des Tiefzuges sind
verhaltnismaBig kompliziert, was naturlich besonders
fur die Herstellung , tiefer” Hohlteile wie Napfe, Kappen,
Hilsen usw. gilt.

Entschieden einfacher ist jedoch das Umformen ,fla-
cher Teile aus dunnem Blech, worum es sich im vor-
liegenden Falle handelt. Hierbei geschieht selbst in der
Serienfertigung das Tiefziehen des ofteren mit gum-
mibestuckten Werkzeugen, bei welchen der Stempel oder
die Matrize aus Gummi besteht. Der fur die Umformung
verwendete Gummi muBl jedoch bestimmte mechanische
Eigenschaften besitzen. Ist der Gummi zu weich, findet
keine ausreichende Umformung des entsprechenden
Teiles statt. Es konnen sich Falten bilden, und man muB
mit einer unzureichenden Konturenbildung rechnen, was
in diesem Falle eine schlechte Bildung der diagonal
verlaufenden Kanten mit sich brachte. Bei hartem
Gummi ist ein erhohter PreBdruck erforderlich, welcher
mit einfachen Mitteln nicht immer zu erreichen ist.

Aus diesem Grunde stelle ich meine Umformwerkzeuge
in der Gemischtbauweise ,, Aluminium-Blei* her. Der
Stempel wird der leichten Zerspanung wegen aus Alumi-
nium gefertigt und die Matrize dem Stempel entspre-
chend aus Blei gegossen. Als Presse dient eine kleine
Tischbohrmaschine, in deren Bohrfutter der Stempel
eingespannt wird. Da die erwahnten Teile uberwiegend
aus weichem Messingblech hergestellt werden, ist der
Pref3druck ausreichend. Wie schon erwahnt, ist die
Herstellung eines solchen Werkzeuges relativ einfach.
Trotzdem mdchte ich far den Interessenten noch einige
Hinweise geben.

Zunichst fertigt man den Stempel. Hierfur sind zwei
verschiedene Methoden anwendbar,
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Bei der einen (siche Zeichnung) schneidet man ein
ungefahr 8 mm dickes Stiack Aluminium in die ge-
wunschte Grofle, welche dem umzuformenden Teil, also
der Platine entspricht. Danach bohrt man in die Mitte der
einen Fliche eine Grundbohrung (Sackloch) und versieht
es mit Gewinde, welches zur Aufnahme fir den
Einspannzapfen dient. Auf der anderen Seite wird die
gewunschte Pyramidenform angearbeitet. Der Ein-
spannzapfen, welcher dann immer wieder Verwendung
findet, kann, wie in der Zeichnung ersichtlich, hergestellt
werden. Aber auch eine Stiftschraube nach TGL 0-939
oder ein Gewindestift nach TGL 0-551 sind fur diesen
Zweck ausreichend. Hierbei ist dann jedoch darauf zu
achten, daBl das Aluminium-Formteil zur Unterstutzung
unbedingt am Bohrfutter anliegt. Diese beschriebene
Methode hat gegeniiber der zweiten den Vorteil, dafl man
die Pyramidenform schon rein optisch vorher erkennen
und festlegen kann. Ferner kénnen die so angefertigten
Stempel fur eine eventuelle Wiederverwendung auf-
bewahrt werden.

Die zweite Methode sieht vor, daBl man als Stempel ein
Drehteil mit angedrehtem Einspannzapfen und genu-
gend langem Formteil verwendet. Die Stirnseite des
Formteiles wird dann immer wieder, bis zur volligen
Abnutzung, mit der entsprechenden Pyramidenform
versehen (s. Bild 1). Hierfur ist allerdings ein vorheriges

= Formstermpe(
it engeschraubtem
Einspannzapfen
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Ermitteln der erforderlichen Neigungswinkel nétig. Die
Formel hierzu lautet:

2h
tanef, b
Man sollte hierbei ein leichtes Rickfedern des Blechteiles
beriicksichtigen.
Danach wird — gleich nach welcher Methode der Stempel
angefertigt wurde — ein Formmantel um das Formteil
des Stempels gelegt, welcher rund 8 mm tber die Form-
flache uberstehen sollte und bei Bedarf mit Draht gehal-
ten werden kann (s. Bild 2). Bei der zweiten Herstellungs-
methode des Stempels kann hierfiir immer wieder der
gleiche Mantel verwendet werden. Die Herstellung der
Matrize ist nun denkbar einfach. Man giefit den ent-
standenen Hohlraum mit Blei oder Zinn aus (s. Bild 3).
Danach entfernt man den Formmantel und das
sogenannte Tiefziehwerkzeug ist bereits fertig.
Bild 4 zeigt ein solches Werkzeug mit darin geformten
Buckelblechen, wie sie fur den Bau einer Modelleisen-
bahnbricke (s. Bild 5) bendotigt wurden. 48 Stick solcher
Teile wurden in relativ sehr kurzer Zeit umgeformt,
wobei die Qualitat der Ausfuhrung durchaus als ,,gut" zu
bezeichnen ist.

Bild | Formstempel aus Aluminium mit drehtem Ei) fen
Bild 2 Stempel mit umgel, For tel

Bild3 Durch Ausgiefen des Hohlr mit Blei htdieerforderliche
Matrize

Bild 4 Stempel mit Matrize und darin umgeformten Blechteil

Bild 5 Die Buckelbleche dieser Bruckenk truktion wurden mit dem
beschriebenen Umformwerkzeug hergestelit
Fatos: Verfasser

DER MODELLEISENBAHNER 2 1973



Ing. GOTTFRIED KOHLER
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Neuer elektrischer Triebwagenzug der CSD

Zur Bewaltigung der Verkehrsaufgaben in den stadti-
schen Ballungsgebieten wurde in der CSSR in Zusam-
menarbeit des Forschungsinstituts fur Schienenfahr-
zeuge in Prag, der Waggonbaufirma Vagonka Studenka
und des Unternehmens MEZ Vsetin ein elektrischer
Triebwagenzug mit der Typenbezeichnung EMV 25
gebaut. Diese Neuentwicklung besteht aus dem Trieb-
wagen, aus Mittelwagen und dem Steuerwagen. Alle
Fahrzeuge haben gleiche Grundabmessungen, und zwar
die Lange von 24 500 mm, gemessen tber Puffer. Damit
stimmen die Grundmafe mit denen des UIC-Standard-
wagens Typ Y tberein, wobei die drei Wagentypen eine
Baukastenreihe bilden und sich je nachden betrieblichen
Erfordernissen zu Zuggarnituren von zwei bis sechs
Wagen-Einheiten zusammenstellen lassen. Es sei er-
wahnt, daff die Mittelwagen nicht an den Einsatz in
diesem Triebwagenzug gebunden sind; sie kénnen auch
anderen Reisezugen beigestellt werden.

1. Wagenkastenaufbau

Die Wagenkasten sind als selbsttragende Konstruktionin
SchweiBausfiihrung gefertigt. Dimensioniert wurden sie
hinsichtlich ihrer Festigkeit so, dafl sie Pufferkrafte von
200 bzw. 250 Mp ohne weiteres aufnehmen konnen.
Einbaumoglichkeiten fur die automatische Mittelpuffer-
kupplung wurden bertcksichtigt.

Wihrend der Trieb- und Steuerwagen auf der einen
Stirnseite den Fiihrerstand und den Gepéackraum auf-
nimmt (Bild 1) und demzufolge dieser Platz als Fahr-
gastraum verlorengeht, haben die Mittelwagen beidseitig
Ubergangseinrichtungen und zwei Grofiraumabteile mit
jeweils 40 Sitzplatzen. Uberwiegend stehen Doppelsitze,
die als Eckplatze ausgefihrt sind, zur Verfugung. Wie aus
Bild 2 zu erkennen, haben die Mittelwagen in der Mitte
zweiteilige und an deri Wagenenden einteilige Einstiegta-
ren. Es handelt sich um Faltturen nach UIC-Merkblatt
560, die auch elektropneumatisch zu schlieen und zu
offnen sind, wobei dieser Vorgang zentral vom
Fiihrerstand aus gesteuert werden kann.

Die Raumaufteilung ist aus Bild 2 zu ersehen. Dana~h hat
jeder Mittelwagen den groflen Einstiegraum in der Mitte,
von wo aus der Reisende zu den Grofiraumabtelen
gelangt. Dieser Einstiegraum in Verbindung mit dem
Mittelgang ermoglicht einen gunstigen FahrgastfluBl und
gewihrleistet auch einen Ausgleich zwischen den Wagen
fur den Fall, daf die Reisenden konzentriert in wenigen
Tiiren einsteigen. Die Einstiegraume anden Wagenenden
wurden kleiner gehalten. In diesem Fahrzeugteil sind die
Toiletten und Waschraume installiert worden. An der
Wand des einen Waschraumes befindet sich die Be-
tatigungseinrichtung der Handbremse und das Losch-
gerat, wahrend an dem anderen das Geschrank mit der
Steuerung fur die Beleuchtung und Heizung unter-
gebracht wurde.

DER MODELLEISENBAHNER?2 1973

2. Laufwerk

Bei allen Fahrzeugen findet ein einheitliches Drehgestell
tschechoslowakischer Konstruktion fur Reisezugwagen
Verwendung, wobei das des Triebwagens durch die
zusatzlichen Antriebselemente verstarkt ausgefiuhrt wer-
den mufBte. Dieses Einheitsdrehgestell ist sehr leicht, es
hat einen geschweifiten Rahmen, doppelte Abfederung,
eine Wiege und einen mittleren Fihrungszapfen. Der aus
zwei Hilften bestehende, durch Gelenke miteinander
verbundene Drehgestellrahmen hat besonders gunstige
Laufeigenschaften und gleicht in sich u. a. Unebenheiten
des Gleiskorpers aus. Er ist fur eine statische Belastung
des Drehgestells von maximal 21 Mp konstruiert.

Den Hauptanteil der Vertikalbelastung vom Haupttrager
des Wagenkastens auf die Wiege nehmen zwei feste
Gleitstiicke auf. Die Wiege, die durch zwei Langszugstan-
den mit Gummisilentblocks gegen den Drehgestellrah-
men gefahrt ist, ruht auf vier Federsatzen der
Sekundarabfederung. Der in einer Gummibuchse gela-
gerte vertikale Zapfen des Hauptquertragers fihrtdurch
die Mitte der Wiege. Einfache, vertikale Gehange des
Federtragers sorgen fur die Querabfederung und sichern
gleichzeitig die Hohenverstellung. Um die in vertikaler
und Querrichtung auftretenden Stofle aufzunehmen,
sind hydraulische StoBdampfer angebracht worden.
Die Radsatze sind achshalterlos in einem Gehause gela-
gert, das mit den Konsolen fir die Fithrung des Radsatzes
im Drehgestellrahmen und fur die Lagerung der pri-
maren Abfederung des Drehgestellrahmens eine Einheit
bildet.

Gefiihrt werden die Radsatze von am Drehgestellrahmen
befestigten Fiihrungsdornen und von Gummimetallrin-

Bild | Funfteilige Triebwageneinheit

Werkioto
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gen, die sich an der Konsole des Lagergehauses befinden.
Am Lagergehause sind weiterhin Erdungsbursten mon-
tiert, um den Ubergang des elektrischen Stroms tiber die
Wilzlager zu verhindern.

Die Laufkreisdurchmesser der Radsatze betragen 920
mm. Jeder Radsatzist beidseitig mit Doppelbremsklotzen
ausgerustet.

3. Antrieb und Hauptstromkreise

Alle Achsen der vierachsigen Triebwagen sind von zwei
Motorgruppen aus angetrieben. Der Gruppenantrieb ist
jeweils indem Drehgestell als Tandemsystem ausgefuhrt,
das heifit als ein System von Achsgetrieben und Langs-
gelenkwellen, Vom mit fremdluftgekuhlten Fahrmotor
werden die Achsen tber eine Gelenkwelle und das
Getriebe angetrieben. Bei Wechsel eines Stirnradpaares
kann die Gesamtubersetzung zwischen dem Fahrmotor
und den Radséatzen geandert werden.

Installiert wurden fremdbeltftete Fahrmotoren vom Typ
MT 4934-6, deren Stundenleistung jeweils 465 kW und die
Dauerleistung 420 kW betragt. Bei einer Storung ist jede
Motorgruppe von der anderen durch einen Schalter zu
trennen, wodurch die Weiterfahrt — allerdings dann mit
verminderter Zugkraft — sichergestellt ist,

Von den beiden Stromabnehmern nimmt der Haupt-
transformator vom Typ LTS 1,3/25 bei einer Primarspan-
nung von 25 kV die Eingangsleistung von 1385 kVA auf.
Die Ausgangsleistung fur die Traktion betragt 1035 kVA
bei einem Dauerstrom von 1115 A. Von dieser Sekundar-
wicklung des Transformators werden die beiden
Motorstromkreise der Traktion gespeist. Die beiden
Traktionsgleichrichter haben eine Speisespannung von
je 465 V bei einem Nenndauerstrom von 900 A.

Die Anfahrt und die elektrische Bremsung wird kontalkt-
und stufenlos geregelt, und zwar uber Thyristorspan-
nungsregler in zwei Spannungsstufen und einer Feld-
schwachungsstufe. Die Fahrmotoren sind dann beim
elektrischen Bremsen als fremderregte Generatoren
geschaltet.

Auch die Hilfsantriebe werden von der Sekundarwick-
lung des Haupttransformators, direkt oder uber einen
Arno-Phasenspalter mit dem Synchrongenerator,
gespeist; so u.a. die Motorlufter zur Kihlung der Fahr-
motoren, der Olkihler der Drosseln, die Kompressoren,
die Akku-Ladegerate, die automatischen Einrichtungen
und die 220-V-Steuerkreise.

4. Steuerung

Um die Steuerung des Triebwagens einfach und
tibersichtlich zu gestalten, kam eine halbautomatische
indirekte Mehrfachsteuerung zum Einsatz, bei der auch
eine Geschwindigkeitsregelung moglich ist. Mit dieser
Anfahrautomatik kann mit der hochstmoglichen An-
fahrzugkraft, das hei3t mit maximaler Ausnutzung der
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Mittelwagens

Motorleistung in Abhangigkeit von der Haftreibung
gefahren werden. Dafur sorgt die Spannungsregelung
mittels eines zweistufigen Thyristorreglers ohne
Stufenschaltung. Falls eine Storung in der Automatik
auftreten sollte, ist auch die Handsteuerung moglich.
Als Wechselstromschutzeinrichtung sind direkte elek-
tromagnetische Relais verwendet worden, die von Mef-
oder Stromwandlern aus gespeist werden. Zum Schutz
der Gleichstromkreise sind von Transduktoren gespeiste
elektromagnetische Relais eingesetzt. Der Siliziumgleich-
richter wird durch schnelles Schlieen der Thyristorreg-
ler geschutzt.

5. Sonstige Ausrustung der Wagen

Jedes Fahrzeug, ob Trieb- oder Beiwagen, hat sowohl
eine Akkumulatorenbatterie mit einer Kapazitat von 120
Ah und ein Gleichstromladegerat fur 480 V, das von der
Durchgangsleistung 3 x 380/220 V, 50 Hz gespeist wird.
So haben alle Wagen eine zweistufig einstellbare elek-
trische Widerstandsheizung und eine Druckbeliiftungs-
anlage, mit der die in den Wintermonaten zugefiihrte
Frischluft auf eine Temperatur von 22°C gebracht
werden kann. Zur Regelung der Heizung und Beluftung
sind automatisch regelbare Stabthermostate installiert,
die die Raumtemperatur konstant auf 22 °C halten. Die
Wagen haben Leuchtstoffrohren-Beleuchtung; nur bei
der Nacht- und Notbeleuchtung sind Glihlampen ver-
wendet worden.

Alle Wagen haben eine durchgehende Steuerleitung, die
mit einer 20poligen Kupplungssteckdose miteinander
verbunden sind. Eine Steuerleitung ist fur die Zug-
funkanlage und erstmalig eine weitere fur die Fern-
sprecheinrichtung installiert, die dem Zugpersonal wah-
rend der Fahrt auch eine direkte Verbindung mit dem
stationaren Personal ermaoglicht.

In dem grofiziigig eingerichteten Fihrerstand sind die
dafir festgelegten Bedingungen der UIC-Merkblatter
weitgehend berucksichtigt worden; sowohl was die An-
ordnung des Steuerpults und die Unterbringung der
Steuer- und Betatigungs- bzw. Kontrolleinrichtungen als
auch die Sicherheit und die Sichtmaglichkeit des Fahr-
personals betrifft. In gewohnter Weise hat der Triebfahr-
zeugfuhrer rechts seinen Arbeitsplatz, der vom Zug-
fuhrer befindet sich auf der linken Seite. Beide Seiten des
Fuhrerstands haben nach innen zu 6ffnende Turen mit
Kurbelfenster. Geluftet werden kann auch uber zwei
Dachliifter. In der Ruckwand des Fuhrerstands ist die
Verbindungstur zum Gepéckraum, in dem zahlreiche
elektrische Aggregate und Schranke untergebracht sind.
Ein Teil der elektrischen Ausrustung wurde auch unter
dem Wagen und auf dem Dach montiert. Wahrend sich
unter den Mittel- und Steuerwagen unter dem Wagenka-
sten nur die Hochspannungsanlage fur die Beheizung
sowie der Batteriekasten und die Ladegerate befinden,
sind unter den Triebwagen auch die Fahrmotore, die
beiden Luftverdichter und eine Uberdruck-Geratewanne
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untergebracht u.a. mit den Geraten und Einrichtungen,
die haufiger kontrolliert und gewartet werden mussen.

6. Bremseinrichtung

Wie schon im Abschnitt 3. dargelegt, hat der Triebwagen
eine elektrodynamische Bremse mit automatischer Rege-
lung, wobei die Fahrmotoren als fremderregte Generato-
ren geschaltet sind. Diese Bremse wirkt von der Hochst-
geschwindigkeit bis zu einer Geschwindigkeit von etwa
15 km'h. Sie dient als Betriebsbremse.

Die automatische Druckluftbremse mit dem automati-
schen Bremsventil Dako BS 2 ist allen anderen Brems-
einrichtungen ubergeordnet. Alle Achsen des Zuges wer-
den von dieser Bremse erfalt, ebenso wie von der
direktwirkenden, mit dem Bremsventil Dako BP be-
tatigten Druckluftbremse.

Entsprechende Regelgerite sorgen fur den gleichzeitigen
oder zeitweisen Einsatz der Druckluft- und elektrodyna-
mischen Bremse,

Natlrlich verfugt jeder Wagen auch tber eine Feststell-
Handbremse.

Ing.-Ok. BERND SCHREITER, Berlin

Technische Daten

Spurweile
Fahrdrahtspannung
Wagenlange
Drehzapfenabstand
Anfahrzugkraft j Trichwagen

1435 mm

25 kV, 30 Hz
24500 mm
17 200 mm

10 Mp
Zugkraft e Tricbwiagen bei Hochstgeschwindigkeit 24 ,\1;
Mittlere Beschleungung Uhms
Stundenleistung je Tricbwagen a3 kW
Fahrmotor-Dauerlestung 14 kW
Fahrmotor-Stundenlestung 63 kW
Emgangsivistung des Hauptiransformators 1385 kVA
Ausgangslestung des Haupttransformators
furd raklion LUS5 KVA
Eigenmasse emer funftethigen Zugeinhen b T

Zahl der Sitz- und Stehplatze enes

funfteitligen Wagenzuges 552

davon Sitzplatae 336
‘hslast s vollvesetztern Zug imax. ) s Mp

seschwimdighen LI am It'.
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Ein einfacher Blinkgeber fiir die Modelleisenbahn

Im folgenden wird eine Blinkschaltung vorgestellt, wel-
che relativ unkompliziert ist und auch an den Anfanger
keine besonderen Anforderungen stellt.

Die Schaltung gestattet die Verwendung als Blinkgeber
fur

— Lichtsignale

— Funkfeuer

— Leuchtreklamen

— beleuchtete Warnkreuze an Bahnubergangen.

Die von dem Blinkgeber abgegebene Leisting reicht aus,
um parallel zwei Kleinstgluhlampen von 16 Volt damit zu
betreiben.

An die Klemmen A—B legt man eine Wechselspannung
von 16 Volt an. D; und C; bewirken, daf3 diese Spannung
geglattet wird (pulsierender Gleichstrom). Uber R, sowie
aber den Kollektorstrom von T3 und uber R ladt sich Cy
solange auf, bis T} und T, sperren. C, entladt sich. Der
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Entladevorgang von C, erfolgt uber Ry, Ly, Ly, R, sowie
R; und bewirkt das Aufblinken der Lampen. Nach dem
Entladen sperren T; und T, nicht mehr, und der Auf-
ladevorgang beginnt von neuem.

Mit der Dimensionierung von Ry und Ry kann die Blink-
dauver variiert werden, Einlangsamerer Aufladevorgang
uber Cy und damit ein verhalteneres Aufblinken wird
erreicht, wenn man die Widerstande Ry und Ry grofler
auslegt. Die Variationsbreite kann = 8 Prozent pro Wi-
derstand betragen, wobei zweckmaBigerweise nur einer
von beiden verandert werden sollte.

R, dient als Begrenzungswiderstand far den Kollektor-
strom Ty und fur den Basisstrom T,

Eine von dem Verfasser erprobte Schaltung hat folgende
Dimensionierung:

D, "' = Germanium-Gleichrichterdiode GY 102
Ty, = Germanium-Transistor GC 122
T, ¥ = Germanium-Transistor GC 122

C, = Elektrolyt-Kondensator 100/25
C; = Elektrolyt-Kondensator 100/25
R; = Widerstand 1,1 k / 250 mW

Ry = Widerstand 5,6 k / 125 mW

Ry = Widerstand 330/ 1256 mW

Ry = Widerstand 56 / 250 mW

Ly = Zwerglampe 16 V

L, = Zwerglampe 16 V

1t Enthalten im Bastlerbeutel 11
# Enthalten bn Bastlerbewtel 1 (Transistoren it Farbpunkt)
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Mitteilungen des DMV

Wismar

Modellbahnausstellung vom 16. bis 18. Februar 1973 in
der Sporthalle, Bargermeister-Haupt-Str. Offnungszei-
ten: jeweils 9 — 19 Uhr.

Interessenten an der Arbeit der Arbeitsgemeinschaft
Wismar konnen sich noch bei Herrn Horst Wesemann,
Wismar, Dahlmannstral3e 28, melden.

Zentrale Arbeitsgemeinschaft Cottbus

Am 17. und 18, Marz 1973 findet eine Exkursion zu den
Schmalspurstrecken Meinersdorf—Thum und Wolken-
stein—Johstadt statt. Anmeldungen sowie Einzahlung
von 30-M fur Hotelibernachtung und Teilverpflegung
bis zum 1. Marz 1973 an Hans Ddarschel, 75 Cottbus,
Forster Str, 104,

Arbeitsgemeinschaft 1/13 Berlin

Der nachste Tauschmarkt findet am 10. Februar 1973 von
10 — 14 Uhr in Berlin-Lichtenberg, Ruprechtstr, 9, statt,

Arbeitsgemeinschaft 1/11 Berlin

Am Dienstag, dem 27, Februar 1973, findet um 17.30 Uhr
in der chemaligen Fahrkartenausgabe Greifenhagener
Str. (S-Bahnhof Schonhauser Allee) folgender Vortrag
statt: . Die Entwicklung der Berliner Fernbahnhofe' 1
Teil. Leitung: Dipl-Ing. Muller.

Mitteilungen des Generalsekretariates

Interessenten an den Treffen , Junger Eisenbahner 1973
werden nochmals an den AnmeldeschluB far die Teil-
nahme (15. Februar 1973) erinnert!

Anmeldungen bei den zustindigen Bezirksvorstanden
des DMV,

Helmut Reinert, Generalsekretar

Wer hat — wer braucht?

21 Suche: Zugaufnahmen von Stromlinien-Dampflok
der BR 05, 06, 61 sowie von Personenzug-Lok 23001/002
Ursprungsausfuhrung. Biete; anderes Bildmaterial nach
Vereinbarung.

22 Biete: Guterwg, Nenngr. TT. Modelleisenbahnkalen-
der 1968 1972. Einzelhefte ..Das Signal“. ,Modell-
bahnanlagen® von Gm'l;u'h, Suche: fur Nenngr. TT: Ellok,
Start-Personenwagen (Reko).

23 Biete: . Der Modelleisenbahner' Jahrgange 1968 —
1970 sowie Einzelhefte. Suche: Bild- und Zeichnungs-
matenial (auch leihweise) aber Fahrzeuge und Bahn-
anlagen der sowjetischen Eisenbahnen.

24 Suche: Ged. Guaterwg. und Rollwg. (Schmalspur).
Modelleisenbahnkalender 1964,
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Einsendungen der Arbeitsgemeinschaften und von Inter-
essenten zu ,,Wer hat — wer braucht?* sind zu richten an
das Generalsekretariat des Deutschen Modelleisenbahn-
Verbandes der DDR, 1035 Berlin, Simon-Dach-Str. 10. Die
bis zum 4. jeden Monats eingehenden Zuschriften werden
im Heft des nachfolgenden Monats veroffentlicht. Ab-
gedruckt werden Ankindigungen tiber alle Veranstal-
tungen der Arbeitsgemeinschaften sowie Mitteilungen,
die die Organisation betreffen.

2/5 Suche: Strafienbahnmodelle mit und ohne Motor fur
alle Nenngr. (auch beschadigt). Biete Stralenbahnfotos
versch. Nahverkehrsbetriebe zum Tausch.

26 Tausche: Triebfahrzeuge, Personen- und Guterwg.,
Nenngr. TT, gegen Fahrzeuge und Wagen Nenngr. HO.
2/7 Biete: fur Nenngr. 0 und I: Schienen, Weichen, Loks,
Wagen, Zubehor. Fir Nenngr. HO: Triebfahrzeuge. Su-
che: Loks, Wagen und Zubehor von Marklin vor 1925.
2'8 Biete: dreiteilig. SVT, Nenngr. 0; V 60, Nenngr. HO.
Suche: Ellok Nenngr. HO,

2/9 Biete fur Nenngr. HO: Br 64, 80, 23, V 200, vierteilig.
Doppelstockzug, etwa 10 Gliterwg. Suche: fiir Nenngr. HO
und TT: V 180, Personenwg.

210 Suche fur Nenngr. HO: BR 01, 78, 38, 62, 92, 93. Biete:
Schmalspurzug mit Guterwg. (Herr).

2/11 Biete: VT ,Vindobona* zweiteil. Suche: ,Der
Modelleisenbahner* Hefte 2--3/1952; 1/1953: 1/1957:
4/1959; 7—12/1959; 1'1967; Jahrgange 1960 — 1966 kompl.;
Modelleisenbahnliteratur. Suche far Nenngr. HO: OOtz-
Wg. E 63 (auch Oberteil defekt); D-Zug-Wg. ausl. Bahn-
verwaltungen; Spezial-Guterwg.

2/12 Suche: Ubersichtszeichnungen des Dampftriebwg.
DT 56 und der Lok BR 91' (meckl. T 4), evtl. auch
leihweise. Biete: Nummernschilder der BR 93° und 93°.
2/13 Biete: ,Der Modelleisenbahner” Jahrgang 1964,
gebunden.  Dampflokarchiv von Gerlach. SBB-
Guterwg. Suche: .Der Modelleisenbahner™ Heft 4/1959,
Sonderheft 1960, ,,Die Andenbahnen; | Verzeichnis der
dt. Lokomotiven 1923 — 1965"; , Deutsche Dieseltrieb-
fahrzeuge gestern und heute*. Suche fur Nenngr. N:
Loks, Wagen und sonstiges Zubehor (auch Tausch) sowie
Kataloge und Gleisplanhefte.

2/14 Suche: Farbdias von Dampflok der DR.

2'15 Suche: Lokgehause od. Lok BR 42 (ehem. Gutzold):
Fahrwerk od. Lok E 63 (Piko); BR 84 (ehem. Hruska).
Biete: E 70 (ehem. Zeuke).

2'16 Suche: Modelleisenbahnkalender 1970 und 1971. BR
89 (gran) fur Nenngr. HO.

217 Suche: BR 84 (ehem. Hruska); VT 137 dreiteil.
blau ereme (ehem. Gutzold); Farbdias deutscher Dampf-
lok tauch Zugaufnahmen).

218 Suche: Triebtender BR 50, Lokmodelle fiar Nenngr.
HU.

2/19 Suche: Lok-Nr. Schild der BR 01°, 03", 17, 19,24, 80,
3!!. 95. Biete fiir Nenngr. HO: E 03, T 3. Fur N('nngr TEXs
BR 23" und Bekohlungsanlage.

2/20 Biete fur Nenngr. N: Schienen, Weichen, Gebaude,
Trafos, div. Zubehor. Suche fir Nenngr, TT: Schienen-
reinigungswg., , Bauten auf Modellbahnanlagen®.
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Unter schwersten Anforderungen
stark und zuverlassig:
die Tsch S4!

1:160 Smm

Immer auf der richtigen Spur sind PIKO’s Konstrukteure, wenn es gilt,
fur die ModellbahngroRe N ein interessantes Vorbild zu finden. Ein
neuer Beweis: die sowjetische Elektrolok Tsch S 4, fir den Giter- und
Schnellzugverkehr ein leistungsstarker Typ, der von den &KODA-Werken
vorwiegend fir den Export in die UdSSR gebaut wird.

Wie nicht anders zu erwarten, ist bei PIKO ein im Detail und in der
Funktion originalgetreues N-Modell entstanden. Die Stromversorgung
des Fahrzeugs ist vom Zweischienenantrieb auf Oberleitungsbetrieb um-
schaltbar. Ein robuster Motor, ein kombiniertes Schrauben-Stirnradge-
triebe, Haftreifen auf zwei Rédern und Ballastblécke aus Blei sorgen
fur Zugkraft, sichere Stromabnahme, funktionssicheren Lauf und gute
Regelung der Geschwindigkeit. Die Ausleuchtung der drei Stirnlampen
wechselt automatisch mit der Fahrtrichtung. Lange tuber Gehause: 119 mm.
Grofte Hohe des Scherenpantographen uber SO: 41 mm. Kleinster be-
fahrbarer Radius: 193 mm. Pradikat: Spitzenklasse in der Nenngrofle N.
Ein Modell von PIKO.

Bei PIKO ist man immer auf der richtigen Spur!

MODELLBAHN



G.TROST

Die Modelleisenbahn

Band 2
Besonderheiten

In diesem Buch werden die Besonderheiten des Modellbahn-
betriebes in Wort und Bild dargestellt.

Aus dem Inhalt: Der Betrieb mit Fahrleitungen / Der Wende-
zugbetrieb / Das Langsamfahren / Automatische Anfahr- und
Bremsregelung / Elektronische Schaltmittel / Fahrstralen- und

&

transpress
VEB Verlag fiur Verkehrswesen
DDR - 108 Berlin

Kehrschleifenschaltungen / Eigenhandige Schaltungen.

1.Auflage, etwa 288 Seiten, 180 Abbildungen
Exportausgabe Leinen mit Schutzumschlag etwa 22,- M
DDR-Ausgabe Halbleinen cellophaniert etwa 14,- M
Bestell-Nr. 565 508 6
Erscheint voraussichtlich im II. Quartal 1973

Bestellungen nimmt der Buchhandel entgegen

Berliner Bahnen

Die Modellbahn
in der idealen

BaugroBe TT

Spurweite 12mm
Mafistab 1:120

Nicht zu groB fur die Tischplatte,
nicht zu klein fiir die Kinderhand

TT-Informationsschriften beim Modellbahn - Fachhandel

VEB BERLINER TT-BAHNEN.DDR 1055 BERLIN

Verkaufe ,Der Modelleisen-
bahner”, Jahrg. 19621972,

ungeb., f. 80,- M. Uwe Streich,

1034 Berlin, Eidenaerstr. 3

Verkaufe Marklin-Eisenbahn,
Nenngr. 0 mit Zubehor
Zuschriften unter TV 5324

an DEWAG, 1054 Berlin

Trix-Modelleisenbahn-Anlg.,
Bj. 1938, 150,- M, Schumann,

8040 Dresden, Marienschacht-

weg 30, Tel: 471116

Biete HO-Triebwagen, VT 132,
und 2 Beiwagen, suche
HOg-Dampfiok und -Wagen.
H.-H.Ott, 28 Ludwigslust,
Ernst-Thalmann-Strale 45

Verkaufe HO-Anlage,

2,20x1,20m, mit 4 Loks und
viel rollendes Material

Preis nach Vereinbarung

Zu besichtigen bei

Klaus Engelmann,

1633 Mahlow, Rankestr. 23

Modellbahnanlage,

Nenngr. N, 9-Zug-Betreb,
2,40x1,25m, 5 Loks und
diverse Wagen, Wert 1800,- M
umstandehalber fur 850,- M
zu verkaufen. Zuschr. an
Peter Baumbach, 53 Ober-
weimar, Mittelstraie 14

Tausche N-Schienen,

StraBenfahrz. u. Zubehaor der
Firmen Arn,, Schi, Pi, Wik.,
Rosk., Voll,, Ki. u. Fall gegen
HO-Guterwagen von FL., Trixu
Mar.-Hamo. Angeb. unt.

P 265578 DEWAG,

806 Dresden, Postfach 1000

Hobby-Tausch

Biete Kleinhildkamera,
Projektor, div. Marchenfilme,
Klebeapparat und Zubehor,
alles fast nicht gebraucht
Wert 300,~- M. Suche kompl
Eisenbahnaniage TT oder HO
(mit Wertausgleich)

Ausf. Angeb. unt. TV 5325
an DEWAG, 1054 Berlin

Station Vandamme

| Inhaber Gunter Peter

=

Modelleisenbahnen und Zubehor
Nenngr. HO, TT und N - Technische Smelwaren
1058 Berlin, Schonhauser Allee 121

Am U- und S-Bahnhof Schonhauser Allee
Telefon: 4447 25

In diesern Gebaude werden die beliebten
Mamos-Bausatze

produziert

Auch 1973 werden wir alles daransetzen,
unsere Kunden in jeder Beziehung

zufriedenzustellen

VEB MODELLSPIELWAREN / 934 MARIENBERG/Erzgeb.




Bild 3 Strafie
immer be
aus viele
Unser Bild
vom CKD-Tup T
H. Tiirke, Freital.

Fotos: Kirsche (1), Vollrath (1), Tirke (1)

*arbild und Modell, cin

des Thema, wie wir
'n ersehen.

o firaum=1ri
Modell erbaut von

raagen

Bild 1 Auch in der VR Polen wird von «
von Eisenbalin-Modellen gehuldige, Herr Joz
dicsem historisciten Wagenmode!
nalen Modellbahn-Wetthewerb teil
Anerkennungspreis.

Selbstbau

nahm mit
Internitio-
1ed b ."-.'(’ sich ifrIHHf amnen

Bilg 2 Nach cimem Boauplan unserer Fachzeitschrif
Karl-Hans Vol 1 aus Leiprig diesen F

EDK 50 in HO Hauptsache besteht das
sing., Der B rychien in unsere

schret . Schade
nich 5 =0 dringends:
ttn i ste gpanz cinfach







